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T AG ES SC H A? 



POLITIK 


Teuerung: Die Lebenshaltung in 
der Bundörepublik hat sch 1985 
nur uzn durchschnittlich 2,2 Pro- 
zent gegenüber dem Vorfahr ver- 
teuert Damit ist das Inflations- 
tempo auf das niedrigste Niveau 
seit 1969 gesunken, als die Teue- 
rungsrate bei L9 Prozent lag: 1984 
waren es 2,4 Prozent 

Universitäten: Die Wissenschaft 
werde durch das radikale Wissen- 
schaftsverständnis der grün-alter- 
nativen Bewegung „in Bedräng- 
nis gebracht“ , warnten Professo- 
ren in Bonn. Die übergreifende 
Idee des grün-alternativen Wis- 
senschaftsverständnisses sei, 
„daß nur geschehen darf, was par- 
teilich ist“. (S. 4) 

Kurt Mattick: Der Berliner SPD- 
Politiker, ein Weggenosse von 
Kurt Schumacher, Emst Reuter 
und Willy Brandt, ist gestern im 
Alter von 77 Jahren gestorben. 
Von 1963 bis 1968 war er Landes- 
vorsitzender seiner Partei 



Neues Trfel&nr Kanzler Kohl wird 
am Donneref^_ kommender Wo- 
che in Badexi^&^H--m)eut mit 
dem französischen Staatspräsi- 
denten Mitterrand Zusammentref- 
fen. Dabei wird voraussichtlich 
noch einmal der französische Vor- 
schlag zur gemeinsamen Entwick- 
lung der Raumfähre Hermes zur 
Sprache knmmpn 

Vermißte: Zu Gesprächen über 
die im Vietnam-Krieg verscholle- 
nen US-Soldaten ist eine amerikar 
irische Delegation mit Regie- 
mngsvertretem in Hanoi zusam- 
mengetroffen. Nach US- Angaben 
gelten noch 1797 Truppenangehö- 
rige als vermißt (S. 6) 

Kooperation: Die Türkei und Iran 
wollen ihre Zusammenarbeit ver- 
stärken. Beim Besuch von Mini- 
sterpräsident Özal in Teheran 
wurde unter anderem vereinbart, 
HanH elsvoli in diesem 
Jahr auf drei (Vorfahr 2j) Milliar- 
den Dollar auszuweiten. 


60 Jahre Deutsche Lufthansa 


Der Kranich am Leitwerk 
wird geachtet als Symbol 
des Auf baus, Leistungs- 
Willens und der Zuver- 
lässigkeit Flottenausbau, 
neue Markte und Techno- 
logien halten gro ße A uf- 
gaben bereit Die WELT 
veröffentlicht zum Luft- 
hansa-Jubilaum einen 28 
Seiten starken Farb-Report 


WIRTSCHAFT 



Existenzgrändungent In der Bun- 
desrepublik sind mit staatlicher 
Hilfe 1985 rund 17 000 Firmen mit 
insgesamt 240 000 bis 250 000 Ar- 
beitsplätzen gegründet worden. 
Damit wurde das hohe Niveau der 
beiden Vorjahre erreicht (S. 7) 

Hausse: Mit Euphorie geht die Pa- 
riser Börse ins neue Jahr.Trbtz 
rasanter Kursgewinneim vergan- 
genen Jahr sind noch längst nicht 
alle Reserven erschöpft (S. 8) 

Hubschrauber: Der Vorstand des 
britischen Helikopter-Herstellers 
Westland hat ein neues Betrili- 


gungsangebot des US-Konzems 
Sikorsky akzeptiert Die endgül- 
tige Entscheidung soll auf einer 
A jctinnär rop rsaminlimg am 14. Ja- 
nuar fallen. (S. 7) 

Börse: Zum Wochenanfeng setzte 
sich der freundli che T rend am Ak- 
tienmarkt fort WELT-Aktienin- 
dex 289,91 (288,55). Am Renten- 
markt bröckelten die Notierungen 
der öffentlichen Anleihen ab. 
BHF-Rentenindex 105,039 

(105,128). Performance-Index 
99,933 (99,989). DoDar-Mittelkurs 
2,4760 (2,4616) Matt Goldpreis je 
Femunze 328,00 (326,75) Dollar. 


KULTUR 


Christopher Isberwood: Der in 
Großbritannien geborene Schrift- 
steller ist im Alter von 81 Jahren 
in Kalifornien gestorben. Er wur- 
de vor allem durch seine litera- 
rische Darstellung Berlins in den 
20er Jahren berühmt Sein Buch 
„Goodbye to Berlin" diente als 
Vorlage für den preisgekönten 
Spielfilm „Cabaret“. (S. 12) 


Zaranela: Auf ein in Deutschland 
seltenes Wagnis haben sich die 
städtischen Bühnen im westfäli- 
schen Münster eingelassen. Mit 
Francisco Asenjo Barbieris 
„LampariUa" brachten sie eine 
Zarzuela auf die Bühne - jenes 
Singspiel, das außerhalb der spa- 
nischsprecbenden L ä n d e r kaum 
j emals aufgeführt wird. (S. 13) 


SPORT 


Ski: Weltmeister Markus Was- 
raeier (Schliersee) belegte beim 
ParaDel-Slalom in Wien hinter 
dem Italien« 1 Ivano Edalino den 
zweiten Platz: Dritter wurde der 
Österreicher Anton Steiner. (S. 11) 


Motor. Nach der zweiten Etappe 
der Rallye Paris-Dakar wurde in 
In Salah (Algerien) der holländi- 
sche Motorradfahrer Aijah Brou- 
wer vermißt Suchaktionen blie- 
ben bisher ergebnislos. 


AUS ALLER WELT 


Luftschiff; Von allen Süddeut- 
schen sei er der Dümmste, spotte- 
te einst Kaiser Wilhelm IL Wenig 
später allerdings war Graf Zeppe- 
lin für ihn „einer der größten 
Deutschen des 20. Jahrhunderts“. 
In einer Dokumentation der 
Friedrichshafener Zeppelin-Wer- 
ke wird die erste turbulente Phase 
der deutschen Luftschiff-Fahrt 
nachgezeichnet. (S. 14) 

Gesundheit: Normalgewichtige 

sollten nach Ansicht von Bayerns 
Sozialminister Neubauer einen 
Bonus in der Krankenversiche- 
rung erhalten. 57 Prozent der Be- 
völkerung seien zu dick, wodurch 


zahlreiche Erkrankungen begün- 
stigt würden. (S. 14) 

Uran: Der Unfall in der Uranver- 
arbeztungsanlage in Oklahoma, 
bei dem ein Arbeiter durch Einat- 
men von Fluorwasserstoffsäure 
nms Leben kain, ist vermutlich 
auf ynPTw?hl?f»hf»fl Versagen zu- 
rückzuführen. Sprecher deut- 
scher Nuklearbetriebe, die diese 
Chemikalie ebenfalls verwenden, 
erklärten , daß pfn solches Un- 
glück in der Bundesrepublik 
nicht passieren könne. (S. 14) 

Wetter: Trüb, strichweise Schnee- 
fefl. Um 1 Grad. 


Anßerdem lesen Sie in dieser Ausgabe; 


Kernenergie: Das stärkste Wachs- 
tum wird bis zum Jahr 2000 vor- 
ausgesagt S.7 

Fernsehen: Meist herrscht das Ge- 
setz des Stärkeren: Private Fern- 
sehsender in Italien S.12 

Buch des Tages: K. Scholder 
„Die Kirchen und das Dritte 
Reich“ - Von H. Ohnesorge S.12 

Forum: Personalien und Leser- 
briefe an die Redaktion der 
WELT. Wort des Tages S.6 

Augsburg: Staatsgemäldesamm- 
hing - Drei Grazien bei Andreas 
Hofers Lagebesprechung S.13 

Sdrneo utd Glatteis behindern doa Vertrieb der WELT. Wir bötea die 
Usar für MÖflÜdw VwzögmngM bol derZnteJluag um VucrtBudub. 


Meinungen: Das manipulierte 
Recht - Gastkommentar von Pro- 
fessor Ernst Wolf S.2 

München: Die Papp-Kultur oder 
Keine Zukunft für die City? - Von 
PeterSchmalz S.3 

Landesbericht Berlin: Ein neuer 
Opti mism us hat sich breitge- 
macht— Von H. R. Karntz S.4 

Umwelt - Forschung - Technik; 
Wenn Labors ins Schwimmen 
kommen S.5 

Philippinen: Putschen „schwei- 
gende Radikale“ gegen Marcos? - 
Von Christel Pilz S.6 


Der Kanzler warnt die FDP 
vor Belastung der Koalition 

Bangemann bemüht sich, die Kritik am Regierungspartner zu entschärfen 


gba/DW. Stuttgart/Bonn 
Mit deutlicher Verstimmung hat 
Bundeskanzler Helmut Kohl auf Äu- 
ßerungen während des Stuttgarter 
Dreikönigstreffen der FDP reagiert 
Er warnte den Koalitionspartner vor 
einer Profilierung auf Kosten einer 
der anderen an der Bundesregierung 
betätigten Parteien. 

Über die CDU-Zentrale in Bonn 
verbreitete der Kanzler und Partei- 
vorsitzende eine Warnung: „Die 
FDP-Führung muß klar sagen, was 
sie für die Zukunft wilL Will sie den 
gemeinsamen Erfolg in der Koalition 
mit der CDU/CSU, dann ist dieser 
Erfolg nur in einer vertrauenesvollen 
Zusammenarbeit möglich. Der Ver- 
such einer Profilierung auf Knston 
eines Partners ist für alle Koalitions- 
parteien srhäriTirh lind unerträglich. 
Einige der Äußerungen auf dem 
Stuttgarter Dreikönigstreffen der 
FDP führen zu einer unnötigen Bela- 
stung der Regierungsarbeit Dies ist 
umso bedauerlicher, als die Bundes- 
regierung an der Jahreswende 
1985/86 in allen Bereichen der Politik 
auf hervorragende Ergebnisse ver- 
weisen kann und eine wachsende 
Mehrheit der Bevölkerung diese Er- 
folge auch anerkennt“ 

Der FDP-Vorsitzende Bangemann 


versuchte gestern die aus seiner Par- 
tei laut gewordene Kritik am Koaliti- 
onspartner zu entschärfen. Man solle 
die Attacken des jungen baden-würt- 
tembergischen FDP-Landesv orsit- 
ZCnden Döring aufR iinrieftinTwnniini. 
ster Zimmermann und seinem Parla- 
mentarischen Staatssekretär Spren- 
ger nicht allzu ernst nehmen, gab 
Bangemann zu verstehen. Kritik dür- 
fe nicht mit Koalitions-Untreue ver- 
wechselt werden. Seine Partei stehe 
zu dieser Koalition. „Wir wollen sie 
und wir wollen sie über 1987 hinaus,“ 


SEITE 3: 

Die Luft rousge lassen 


rief er unter dem Beifall mehrerer 1G0 
Zuhörer. 

Der FDP-Vorsitzende machte aber 
auch deutlich, daß er beabsichtigt 
freidemokratisches Profil gegenüber 
den Unionsparteien herauszustellen. 
„Tn pinpr Koalition müssen beide 
Partner ihre Identität wahren kön- 
nen.“ Zur heutigen Koalition gebe es 
keine Alternative, erklärte Bange- 
mann, ohne seine vor einem Jahr in 
Stuttgart aufgestellte These von einer 
in zwei Lager auf gespaltenen politi- 
schen Landschaft - Union und FDP 
auf der einen und SPD mit Grünen 


auf der anderen Seite - ausdrücklich 
zu wiederholen. 

Was in Hessen geschehen sei, das 
Eingehen einer rot-grünen Koalition, 
sei „kein Zufell“ gewesen. Deshalb 
gehe es bei der Bundestagswahl 1987 
um eine klare Alternative: die Fort- 
setzung der Koalition in Bonn oder 
das rot-grüne Bündnis. Bangemann 
beanspruchte die Rückkehr allgemei- 
ner Zuversicht im Lande und die Ab- 
kehr von einer im Grunde technolo- 
giefemdlichen Grundstimmung als 
Erfolge der Freidemokraten. Aus- 
führlich befaßte er sich mit dem 
Streit um den Neutralitätsparagra- 
phen 116 und ging dabei auf die zahl- 
reichen Zwischenrufe von IG -Metall- 
Anhängern ein, die sich in der Öffent- 
lichen Kundgebung im Stuttgarter 
Staatstheater unter die Zuhörer ge- 
mischt hatten. 

Außenminister Genscher be- 
schränkte sich auf sein Fachressort 
und die Deutschlandpolitik. Der Vor- 
gänger Bangemanns unterstrich -be- 
stätigt von Bangemann in dessen Re- 
de - , daß es zwischen ihm und sei- 
nem Nachfolger keinerlei Rivalitäten 
gebe. Wer danach suche, werde so 
fündig werden wie ein Goldsucher 
auf Helgoland. 


Berlin will den blauen Kranich starten sehen 


DIETER DOSE, Berlin 

Das Rollfeld mit den Ma^hinwi 
der Berlin anfliegenden alliierten Ge- 
sellschaften bildete die Kulisse. Auf 
der Bühne der sogenannten „Nebel- 
halle“ des Flughafens Tegel zeigten 
sich Stewardessen in den Uniformen 
von 1938 bis heute. An zwei Flügeln 
spielten Paul Kuhn und Eugen Cice- 
ro. 

So feierte die Deutsche Lufthansa 
ihr 60jähriges Bestehen in der Stadt, 
in der sie am 6. Januar 1926 gegründet 
worden und mit des sie eng verbun- 
den ist, die sie aber als Folge des 
besonderen Status nicht anfliegen 
darf 

Das Jubiläum als großes Familien- 
fest Denn die Veteranen der Luft- 
fahrt und der laifthansa waren aus 
Ost und West, aus vielen europäi- 
schen Ländern und aus Amerika ge- 
kommen, Piloten, Ingenieure, Mecha- 
niker aus den Gründertagen; Flug- 
kapitäne von einst mit Millionen von 
Flugküometem. Auch der 93jährige 
Schöpfer des Namens Lufthansa, 
Friedrich Andreas Eischer vonPotur- 


zyn, einst Pressechef der Junkers- 
Flugzeugwerke in Dessau und heute 
in Meran lebend, war dabei. 

Eine Ju 52, vor fünfzig Jahren in 
Dessau gebaut, wird wieder flügge. 
Die Lufthansa hat, wie der stellvertre- 
tende Vorstandsvorsitzende, Rein- 
hardt Abraham, unter großem Beifall 
verkündete, ein Exemplar der „Ar- 
beitspferde“ ihrer einstigen Flotte un- 
ter strenger Geheimhaltung wieder 
flugfertig gemacht Demnächst soü 
die „Tante Ju“ für Demonstrations- 
flüge in die Lüfte gehen. Heute wird 
sie in Hamburg auf den Namen 
„Tempelhof“ getauft, nach dem ehe- 
maligen Berliner Zentralflug ha fen 
der Lufthansa. 

Berlins Regierender Bürgermeister 
Eberhard Diepgen wiederholte bei 
Hem Festakt seine Forderung, den 
Flugverkehr von und nach Berlin 
auch nicht-alliierten Gesellschaften 
zugänglich zu machen, aber außer- 
halb der drei Luftkorridore. Bei einer 
Ausweitung des Flugverkehrs zwi- 
schen der Bundesrepublik Deutsch- 
land und der JDDR“, der bisher auf 


Flüge zur Leipziger Miesse be- 
schränkt ist, „darf Berlin jedoch nicht 
ausgespait bleiben“. Diepgen verwies 
darauf; daß der Flughafen Tegel 1985 
mi t, rund 4,5 Millionen Passagieren 
sein bestes Ergebnis seit dem Weg- 
gang aus Tempelhof vor zehn Jahren 
erzielt hat „Wir hoffen, daß der blaue 
Kranich bald regelmäßig in unserer 
Stadt starten und landen kann“. 

Lufthansa-Vorstandsvorritzender 
Ffrtin* Huhnau bezeichnet» den 
Wunsch, eines Tages wieder nach 
Berlin zu fliegen, als Perspektive und 
Aufgabe. „Unser Wunsch nach Ver- 
wirklichung aber darf nicht mit der 
Gefährdung der Freiheit des Zugangs 
erkauft werden“, nahm er auf die Be- 
deutung der Luftkorridore bezug. Aßt 
PanAm, British Airways, die „treu- 
händerisch“ für die Lufthansa in Ber- 
lin tätig seien, bestehe eine gute Zu- 
sammenarbeit Die Lufthansa werde 
sich wie seit 60 Jahren bemühen, an 
der Spitze des technischen Fort- 
schritts zu stehen. Im Jahr 2000 soll 
ihre Flotte aus 250 Flugzeugen beste- 
hen. 


Hennig erhält Beifall aus der SPD 

Leiter der Zentralen Erfassungsstelle zur WELT: Salzgitter soll RechtsbewuBtsein wachhalten 


DW. Bonn 

Die Diskussion um Beibehaltung 
oder Schließung der Zentralen Erfas- 
sungsstelle für „DDR“-Verbrechen in 
Salzgitter halt an, obwohl die Bun- 
desregierung diesen vom Parlamen- 
tarischen Staatssekretär Ottfried 
Hennig ausgelösten Meinungsstreit 
als „überflüssig“ bezeichnet hat Hen- 
nig wurde für seine Äußerungen ge- 
stern ausdrücklich vom SPD-Spit- 
zenkandidaten bei der Landtagswahl 
in Wedeisa c hsen, Gerhard Schröder, 
gelobt 

Schröder meinte, ein solcher 
Schritt würde „ein Stück mehr Nor- 
malität“ in den innerdeutschen Be- 
ziehungen schaffen. Hennig sei „auf 
dem richtigen Dampfer“, erklärte der 
SPD-Politiker der „Neuen Presse“ 
(Hannover). In das Lob bezog Schrö- 
der auch den stellvertretenden FDP- 
Vorsitzenden Wolfgang Gerhardt ein, 
der die Behörde in Salzgitter rin „Re- 
likt aus der Zeit des Kalten Krieges“ 
genannt hatte. Der FDP-Po litiker füg- 
te dann den Satz hinzu: „Wir sollten 

Wieder Aufruhr von 
Sikhs im Punjab 

. DW. Neu-Delhi 

Nur sechs Monate nach dem Be- 
fried ungsabkommen über den nord- 
westindischen Staat Punjab droht ei- 
ne neue Welle der Gewalt den Frieden 
zu zerstören. Innerhalb weniger Wo- 
chen haben radikale Sikhs mehr als 
ein Dutzend Hindus ermordet Erst 
am Wochenende starben ein Lehrer 
und ein Dorfbürgenneäster im Kugel- 
hagel. Die Eskalation der Gewalt hat 
die Zentralregienmg in Neu-Delhi zu 
einer deutlichen Malmung an die 
Adresse der von gemäßigten Sikhs 
geführten Punjab-Regienmg veran- 
laßt, energische Schritte gegen die 
Gewalttäter einzuleiten. Außerdem 
ist zwischen den Nachbarstaaten 
Punjab und dem mehrheitlich hin- 
duistischen Haxyana ein heftiger 
Streit über die Vereinbarung ent- 
brannt Haiyanas Ministerpräsident 
fördert die Umsetzung wichtiger 
Punkte des Abkommens, so die . in 
Inbetriebnahme des Yamuna-Sat- 
ktj-Kanals. 


warten, bis sich die jetzige Diskus- 
sion gelegt hat, dann im Laufe des 
Jahres entsc hei de n , die Erfassungs- 
stelle zu schließen.“ Diese Formulie- 
rung wurde gestern in Bonn dahinge- 
hend interpretiert, daß es in der FDP 
Kräfte gibt die rin Interesse daran 
haben, das Thema zum g eeigneten 
Augenblick auf die Tagesordnung der 
innerdeutschen Politik zu setzen. 

In die Diskussion um die Erfas- 
sungsstelle hat sich deren Leiter, 
Oberstaatsanwalt Carl-Heinrich Rete- 
meyer, mit einer deutlichen Mahnung 
eingeschaltet Die Behör de^ sagte Re- 
temeyer in einem WELT-Gespräch, 
habe nicht zuletzt den Sinn „das 
Rechtsbewußtsein wachzurütteln“. 
Der Oberstaatsanwalt teilte mit, daß 
die zentrale Dienststelle der Bundes- 
länder im vergangenen Jahr 32 Tö- 
tungshandlungen registrierte, Tö- 
tungsversuche eingeschlossen. Ver- 
urteilungen aus politischen Gründen 
in der „DDR“ wurden im Jahre 1985 
genau 2300 registriert, politische Ver- 
dächtigungen 328. 

Nachfolge-Streit 
in Jugoslawien 

DW. Sarajewo 

Brankn Mikuiic soü im Mai Nach- 
folger der jugoslawischen Minister- 
P rä sidenten Milka Palninc werden. 
Der ehemalige Vorsitzende des jugo- 
slawischen olympischen Komitees 
und Cheforganisator der olympi- 
schen Winterspiele in Sarajewo 1984 
ist vom Sozialistischen Bund des 
werktätigen Volkes“ einstimmig zum 

TTanHIHatAM für das Amt des Ministe r. 
Präsidenten nominiert worden. Miku- 
lic ist jüngstes Mitglied des achtköpfi- 
gen Staatspräsidiums. Die geplante 
Ernennung hatte bereits in den Medi- 
en heftige Kritik aufgelöst, da die 
Prozedur unter Ausschluß der Öf- 
fentlichkeit stattgefunden hat Die ei- 
gentlich vorgesehenen demokrati- 
schen Verfahren seien nur mehr J'as- 
sade“, hieß es. Die Verfassung sieht 
vor, daß Kandidaten erst nach mona- 
telanger Diskussion in der Massenor- 
ganisation „Sozialistische Allianz“ 
nominiert werden. 

Seite S und 6: Weitere Beiträge 


Die Zahlen geben nach Darstellung 
Retemeyers keine verläßliche Ten- 
denz an, sondern entstehen durch 
den Umstand, daß die Zahl der aus 
der „DDR“ entlassenen Häftlinge 
schwankt. Die rückläufige Tendenz 
bei der Zahl der Tfitun gshanriliing en 
führt der Oberstaatsanwalt auf zwei 
Faktoren zurück: Auf die undurchläs- 
siger gewordene Grenze und auf rin 
in der Bevölkerung Mitteldeutsch- 
lands gewachsenes Bewußtsein von 
der Gefährlichkeit einer Flucht 

Staatssekretär Hennig vom inner- 
deutschen Ministerium machte unter- 
dessen klar, daß er zu seinen umstrit- 
tenen Äußerungen über eine mög- 
liche Schließung der Zentralen Erfas- 
sungsstelle, felis Ost-Berlin den 
Schießbefehl aufhebt, steht Im 
„Westfalen-Blatt“ berief er sich dabei 
- wie er sagte - auf ähnliche Äuße- 
rungen des CDU-Vorsitzenden Franz 
Josef Strauß und des medersächsi- 
schen Ministeipräsidenten Albrecht 

Seite 2: Deutsches normal 

Peres nach 
Kairo eingeladen 

DW. Jerusalem 

Ägyptens Staaspräsident Mubarak 
hat nach Angaben von Radio Jerusa- 
lem Israels Ministerpräsident Peres 
zu einem Gipfeltreffen Ende Januar 
nach Kairo eingeladen. Zur Reaktion 
von Peres, der wie Mubarak Ende 
Januar einige europäische Länder be- 
suchen will, wurde in der Kanzlet des 
Regierungschefe in Jerusalem zu- 
nächst nicht Stellung genommen. 
Wie es heißt, schlug Mubarak den 
Termin und den Ort fiir das Treffen in 
einem Schreiben an Peres vor einigen 
Tagen vor. 

In swtict Botschaft an Peres hob 
Miibarak nach Angaben des Rund- 
funks „den Einsatz von Peres für die 
Förderung des Friedens hervor“. Mu- 
barak äußerte die Hoffnung, daß „alle 
Formalitäten im Zusammenhang mit 
der angestrebten Lösung des jahre- 
langen Konflikts um den kleinen 
Landstreifen Taba an der Sinai-Gren- 
ze noch vor dem Treffen geregelt wer- 
den“ würden. 


DER KOMMENTAR 

Bangemann voran 

HERBERT KREMP 


D ie von den Gewerkschaften 
entsandten Demonstranten 
kamen der Dreikönigs-FDP wie 
gerufen. Die liberale Partei bedarf 
des ins Bild gesetzten Protestes 
von links, um in der Mitte siche- 
ren Anklang zu finden. Das Enga- 
gement Bangemanns für die Neu- 
tralitätspflicht des Staates bei Ar- 
beitskämpfen (4 116 Arbeitsforde- 
rungsgesetz) dient der dauerhaf- 
ten Konsolidierung. Die FDP ist 
unter ihrer neuen Führung sicher 
keine reinrassige Wiitschaftspar- 
tri wie die Deutsche Volkspartei 
in der Weimarer Zeit, aber sie ent- 
wickelt Profil für die Wirtschaft 
Das geht zu Lasten der Union, auf 
deren Zielgruppe die FDP es ab- 
gesehen hat 

Bangemann erwies sich in 
Stuttgart als naturbegabter Poli- 
tiker. Hiebe gegen die Union ge- 
hören zum Handwerk, wobei 116 
mehr einbringt als 175 und 218. 
Liberal im Sinne von libertm soll 
die Partei zwar bleiben, aber das 
Hauptaugenmerk gilt doch nicht 
mehr den Buntfräcken der Schik- 
keria, sondern den jüngeren und 
älteren Leuten, die Aktenkoffer 
mit Zahlenschloß und Krawatte 


gebunden tragen. Für die reine 
Staatlichkeit hat man Hans-Diet- 
rich Genscher, der in der FDP ei- 
ne ähnliche Rolle spielt wie sei- 
nerzeit Stresemann in der zitier- 
ten Deutschen Volkspart ei Er ist 
in seinem Hause sogar ungleich 
besser gelitten als der große 
deutsche Außenminister von Lo- 
carno, weil er hinter den Nachfol- 
ger zurückgetreten ist, was an ei- 
nem Politiker stark beeindruckt. 

W enn Genscher seine Partei 
„berappelt, putzmunter, 
hochaktiv, sehr einig“ nennt, so 
äußert er nichts Falsches, wenn 
auch schwer Übersetzbares. Hin- 
wendung zur Jugend sprache zeigt 
Wohlgefühl an. Die FDP will das 
Bonner Regierungsbündnis fort- 
setzen, die Schlüsselministerien 
des Auswärtigen und der Wirt- 
schaft behalten (sie sind der Ade- 
nauer- und Erhard-Union vor zwei 
Jahrzehnten abhanden gekom- 
men) und den Wirtschafte bürger 
als feste Klientel gewinnen: Die 
FDP hat die Patisserie, die Union 
die Brotfabrik. Kein Wunder, daß 
der Bundeskanzler sich irritiert 
zeigt Er fühlt sich unachtsam be- 
handelt 


Benutzt Libyen 
die Schweiz 
als Stützpunkt? 

W.K. Bonn/Bern 

Das Regime Khadhafi benutzt die 
Schweiz offenbar zunehmend als 
„Anlaufstützpunkt und vorgeschobe- 
ne Befehlsstelle“ für staatsterrori- 
stische Aktionen in anderen europäi- 
schen Ländern. Das haben die eidge- 
nössischen Sicherhritsbehörden fest- 
gestellt 

Nach Infonnationen der WELT er- 
mittelte der Staatsschutz des Landes, 
daß Libyer seit einiger Zeit unter 
Mißbrauch diplomatischer Kurierpri- 
vilegien „Geräte, Waffen und falsche 
Ausweispapiere“ in der Schweiz 
deponieren. Logistische Basen für il- 
legale Aktionen, die sich nicht gegen 
die Schweiz, sondern gegen andere 
Länder richteten, befänden sich der- 
zeit im „Raum Genfund Zürich“, sag- 
te geste mein Sicherhritspolitiker in 
Bon der WELT. Mt den Vorgängen 
wird sich das Parlament in Bern in 
seiner ersten Sitzungsperiode im 
neuen Jahr befassen. 


3384 kamen 
als Flüchtlinge 
aus der „DDR“ 

W. K. Bonn 

Im Jahr 1985 sind insgesamt 24 900 
Bewohner der „DDR“ als Übersied- 
ler, Flüchtlinge und freigekaufte 
Häftlinge in die Bundesrepublik 
Deutschland gekommen. Aus der 
amtlichen Jahresstatistik geht her- 
vor, daß die „DDR“-Behörden Aus- 
reiseanträge von 18 752 Personen (bei 
einer geschätzten Gesamtzahl von 
rund 200 000 Anträgen) genehmigt 
haben. 

Zwischen 1973 und 1983 durften 
jährlich im Durchschnitt 13 500 Be- 
wohner übersiedeln, lediglich 1984 
kamen 34 982. Als Flüchtlinge melde- 
ten sich im Vorjahr 3384 „DDR “-Be- 
wohner, nur 160 hatten die neuen 
Spenanlagen überwinden können 
(1984: 192). Aus Haftanstalten wurden 
aufgrund der Bemühungen der Bun- 
desregierung 2676 Gefangene in den 
Westen entlassen. Das stellt seit Be- 
ginn dieser humanitären Aktion eine 
Rekordzahl im Freikauf dar. 


Lotsenstreik: Folgen 
in Deutschland 

DW. Frankfurt 

Als Auswirkung des Streiks der 
französischen Fluglotsen wurden ge- 
stern von der Deutschen Lufthansa 
und der Air France 14 der insgesamt 
20 Flugverbindungen mit französi- 
schen Flughäfen annulliert Mit dem 
Streik wollen die französischen Lot- 
sen erreichen, daß ihre Prämien bei 
der Rentenberechnung stärker be- 
rücksichtigt werden. In Frankreich 
hat der Streik geringere Auswirkun- 
gen als frühere Arbeitsniederlegun- 
gen gehabt Zahlreiche Verbindun- 
gen konnten trotz des um sieben Uhr 
begonnenen und bis 21 Uhr dauern- 
den Streiks geflogen werden. Nach 
Angaben der Gewerkschaften folgten 
80 Prozent der Lotsen dem Streikauf- 
ruf^ nach denen der Generaldirektion 
für Zivüflugverkehr nur 45 Prozent 


Ausreise: Bonn 
mahnt die Sowjets 

DW. Bonn 

Im vergangenen Jahr lag die Zahl 
der in der Bundesrepublik Deutsch- 
land eingetroffenen deutschen Aus- 
siedler aus ost- und sudosteuropäi- 
schen Ländern deutlich höher als in 
den vorangegangenen zwei Jahren. 
Dies teilte das Bundes innenministeri- 
um mit 1985 kamen 38 968 Aussied' 
ler in das Bundesgebiet; 1983 waren 
es nahezu 38 000 und 1984 rund 
36 500. Der Parlamentarische Staats- 
sekretär im Innenministerium, Horst 
Waffenschmidt appellierte an die So- 
wjetunion, zu einer großzügigeren 
Praxis bei der Genehmigung von 
Ausreiseanträgen zuriiekzukehren. 
Nach Angaben des Parlamentari- 
schen Staatssekretärs bereitet die 
Aussiedlung von Deutschen aus der 
UdSSR die größten Sorgen. 


Polens Fernsehchef nimmt 
nach „Panne“ seinen Hut 

Technische Störung bei Jaruzelski-Rede der einzige Grund? 


DW. Warschau 

Der Generaldirektor des staatli- 
chen polnischen Fernsehens, Alek- 
sander Perczynstti, ist von seinem Po- 
sten zurückgetreten. Als Grund gab 
er die technischen Pannen während 
der Austrahlung der Silvesteran- 
sprache von Staatschef Wojciech Ja- 
ruzelski im Fernsehen an. In den 
Abendnachrichten entschuldigte sich 
Perczynski für die verpatzte Sendung 
und kündigte seinen Rücktritt selbst 
an. Politische Beobachter in War- 
schau vermuten allerdings, daß nicht 
nur die technischen Mängel bei der 
Austrahlung der Grund für die Ablö- 
sung des verantwortlichen Generaldi- 
rektors waren. 

In der Sendung waren offenbar die 
Mikrophone falsch aufgestellt wor- 
den, und der Ton war zu leise. Da- 
durch entstand ein Echoeffekt, der 
die Stimme Jaruzelskis entstellte. 
Der Staatschef war dadurch kaum zu 
verstehen. Perczynski machte eine 
Reihe von technischen Fehlem für 
die „schweren Tonverzemmgen“ ver- 
antwortlich und sagte, der für diese 


Panne direkt Verantwortliche sei „be- 
straft“ worden. 

Die Süvesteransprache war Jaru- 
zelskis erste Botschaft an die Bevöl- 
kerung im Fernsehen in seiner Funk- 
tion als Staatschef. Er hatte die Über- 
tragung dazu genutzt, sich an die 
Spitze der Kampagne zu stellen, mit 
der die politische Opposition im Land 
als national unzuverlässig verdächtig 
werden sollte. „Jeder ehrliche pol- 
nische Patriot“ müsse diejenigen ver- 
urteilen, die in fremdem Auftrag han- 
delnd die Idee der Verständigung 
und der Normalisierung untergrüben. 

In seiner Rede dehnte Jaruzelski 
den bekannten Vorwurf des „Han- 
delns in fremdem Auftrag“ auf die 
gesamte Opposition aus. Der General 
zeigte sich trotzdem optimistisch, daß 
die „Normalisierung“ in Polen voran- 
gekommen sei- Diese These steht al- 
lerdings nicht im Einklang mit ver- 
schiedenen Kommentaren in der Par- 
tdzeitung „Txybuna Ludu\ Das Blatt 
bedauert, daß ein großer Teil der pol- 
nischen Bevölkerung meint, keinen 
Einfluß auf die Regierungsarbeit zu 
haben. 
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Warten auf den General 

Von Carl Gustaf Ströbm 

D ieser Tage“, so berichtet der jugoslawische Schriftsteller 
Borka Pavicevic in der Dezember-Ausgabe der Belgrader 
Literaturzeitung „Knjizevne Novine“, „stehe ich mit einem 
Bekannten am Fußgängerüberweg und warte auf das grüne 
licht Ich frage meinen Nachbarn, worauf wir noch warten. 
Darauf der Nachban .Wir warten auf irgendeinen Generali*“ 
Weiter schreibt Pavicevic: „Ja, die Zeit in dieser Stadt Bel- 
grad ist so weit gediehen, daß wir uns mit Hecht fragen 
müssen, in welcher Richtung die Dinge sich weiter bewegen. 
Wenn eine weitere Verschlechterung der Situation eintritt, 
sind uns die Konsequenzen bekannt: Eine Politik der harten 
Hand, die auf der Basis des Chaos entsteht“ Man habe, so der 
Schriftsteller, in Jugoslawien die „Kompromittierung der Lin- 
ken“ (also der KP) erlebt aus der dann die „Rechte“ (der 
Nationalismus) hervorgegangen sei Das Chaos aber werde 
jene hervorbringen, welche Ordnung schaffen. Pavicevic wört- 
lich: „Dann wird eines Morgens jemand an deiner Tür klingeln, 
und du wirst deinen Mantel nehmen und mit ihm gehen.“ 

Ist also als Lösung der jugoslawischen Krise eine Militärdik- 
tatur in Sicht - womöglich ein jugoslawischer Jaruzelski, der 
die in Teilrepubliken zersplitterte Partei wieder auf Vorder- 
mann und die aufmüpfigen Intellektuellen, vor allem in der 
Hauptstadt Belgrad, zum Schweigen bringt? Wenn der stellver- 
tretende Verteidigungsminister, Generaloberst Milan Daljevic, 
als Rezept zur Lösung der Krise „mehr Arbeit mehr Ordnung 
und mehr Einheit“ empfiehlt und gleichzeitig - was für ein 
kommunistisches Regime höchst ungewöhnlich ist - die mili- 
tärpolitische Führung der Partei kritisiert dann ist eines si- 
cher. Die jugoslawische Armee, heute neben der Geheimpoli- 
zei die einzige nicht föderalistisch aufgesplitterte Institution 
des Landes, meldet energisch ihr Mitspracherecht an. 

Die Armee will Titos Erbe sichern, wenn es sein muß, auch 
gegen pai tikulari s tische Politiker und liberale Intellektuelle. 
Jugoslawien ist aus vielerlei Gründen nicht mit Polen zu 
vergleichen; schon weil es nicht zum Warschauer Pakt gehört 
Aber der Schatten des Bonapartismus, vor dem L enin sich 
. bereits fürchtete, liegt über der Donau wie über der Weichsel- 

Deutsches normal 

Von Enno v. Loewenstem 

A vT öglicherweise hat der niedersächsische SPD-Vorsitzende 
IVA Gerhard Schröder die hiesigen Zustände treffend be- 
schrieben, als er den Einfall des CDU -Staatssekretärs Ottfded 
Hennig, die Zentrale Erfassungsstelle Salzgitter aufzulösen, 
mit den Worten beschrieb, das wurde „ein Stück mehr Norma- 
lität“ in den innerdeutschen Beziehungen schaffen. In dem 
Staat, der die KZ-Schergen der Zeit vor vierzig Jahren heute 
noch aufstöbert, ist es anscheinend wirklich das „Normale“ 
geworden, wieder einmal die Augen vor den Verbrechen zu 
schließen, die in der Gegenwart auf deutschem Boden began- 
gen werden. 

Zumindest sieht der erstaunte Bürger, der immer noch an 
den Rechtsstaat glaubt« wie4ie GDU^inen Ballon steigen läßt, • 
die SPD eifrig pustet und die FDP beide übertrumpft: „Ein 
Relikt aus der Zeit des Kalten Krieges . . . Wir sollten warten, 
bis sich die Diskussion gelegt hat, dann im Laufe des Jahres 
entscheiden, die Erfassungsstelle zu schließen“, steuert der 
stellvertretende FDP-Vorsitzende Gerhard bei- Da hat die 
Menschlichkeit wohl trotz einiger lauer Dementis parteiüber- 
greifend auf die Dauer keine Chance. 

Kluge Köpfe haben nämlich bereits entdeckt, daß von Ho- 
neckers vier Geraer Forderungen drei aus Statusgründen nicht 
zu verhandeln sind (EUsgrenze, Staatsbürgerschaft, Umwand- 
lung der Ständigen Vertretung in eine Botschaft), daß aber der 
Preisgabe der Erfassungsstelle statutsrechtlich nichts entge- 
gensteht Schon wird geflüstert: Was brauchen wir eine Zentra- 
le Erfassungsstelle; Anzeigen muß jeder Staatsanwalt ohnehin 
entgegennehmen. 

Das stimmt Aber jeder weiß, was aus diesen Anzeigen 
würde, wenn sie so übers Land verstreut würden. Und jeder 
weiß um die optische Wirkung drüben, wenn die Erfassungs- 
stelle aufgelöst würde. Sie ist ja nicht nur eine Registratur für 
spätere Zeiten; sie verhindert heute schon manches Verbre- 
chen von Honecker-Leuten, die Angst haben, in die Salzgitte- 
rer Akten zu kommen. Man fragt sich, und vielleicht wird sogar 
einmal jemand das Bundesverfassungsgericht fragen, ob es 
wirklich juristisch kein Problem ist, die Erfassungsstelle Salz- 
gitter abzuschaffen und den Unrechtsstaat damit zu ermutigen. 


Unter Freunden 

Von Günter Friedländer 

K olumbiens Außenminister Augusto Ramirez Ocampo hat 
einen Beschwerdebrief an seinen nicaraguanischen Kolle- 
gen Miguel d’Escoto gerichtet Nachdem nicht mehr zu leug- 
nen war, was die Regierung Belisario Betancur lange zu vertu- 
schen suchte, nämlich, daß die Guerrilla des M-19 am 6. 
November den Justizpalast in Bogota mit sandinistischen Waf- 
fen erstürmte - und nachdem man obendrein erfahren hatte, 
daß in Nicaraguas Hauptstadt Managua in der Kirche Santa 
Maria de Los Angeles eine Messe zum Gedenken der dabei 
gefallenen Terroristen des M-19 gelesen wurde, der Nicaraguas 
Inne nminis ter Tomas Borge beiwohnte schrieb Ramirez an 
d’Escoto: „Es ist für meine Regierung nicht leicht zu verstehen, 
daß Unterstützung für Terroristen von einer befreundeten 
Regierung kommen kann“. Er bat um eine „befriedigende 
Erklärung“. Als ob es die geben könnte. 

An den Beziehungen Bogota-Managua ist manches „nicht 
leicht zu verstehen“, wenn man die wirkliche Einstellung des 
Regimes in Managua nicht verstehen kann oder will Unmittel- 
bar nach dem Sieg der Sandinisten über Somoza in einem 
Kämpft bei dem Kolumbien den Rebellen Sympathie gezeigt 
hatte, überraschte Nicaragua Kolumbien mit einem Anspruch 
auf die kolumbianische Insel San Andres. Damals dachten die 
Sandinistas an den Bau eines Kanals vom Atlantik zum Stillen 
Ozean, der von San Andres aus bedroht werden konnte. Der 
Kanalbau geriet in Vergessenheit Damit verlor San Andres 
unmittelbares Interesse. 

Als später Belisario Betancur mit der Contadora-Gruppe 
versuchte, Nicaragua in Amerika akzeptabel zu m achen, schei- 
terte das daran, daß Nicaragua zweimal im letzten Augenblick 
die Unterschrift verweigerte. 

Nun antwortete d’Escoto, daß die Waffen in der Tat aus 
venezolanischen Lieferungen an die Sandinisten stammten. 
Nur. Die Lieferungen seien nie in Nicaragua angekommen; er 
wisse nicht, wie diese Waffen statt dessen an die M-19 gelangt 
ggton Anscheinend hat er das Gefühl, daß er es sich leisten 
kann, die Regierung Kolumbiens derart zu verhöhnen. Man 
wird sehen, ob Bogota endlich die Konsequenzen zieht 



Das manipulierte Recht 


Von Emst Wolf 

I n spinmn Buch „Unsere manipu- 
lierte Demokratie* (WELT vom 27. 
Juni 1985) zeigt Karl Steinbuch, daß 
die von linken Meinungsmachern ma- 
nipulierte „Öffentliche Mein ung* mit 
der wahren Meinung der Bevölke- 
rung kaum etwas zu tun hat, daß un- 
ter einer die Realität utopistisch ver- 
nebelnden demokratiefeindlichen Ir- 
releitung des Denkens die Vernunft 
zerstört wird. Ein Bereich, auf dem 
die Manipulation in besonders 
schwer wiegender Weise um sich ge- 
griffen hat, ist das der Rechtspre- 
chung und Gesetzgebung. 

Wenn überhaupt ein Straftater ver- 
urteilt wird, bleibt die Strafe vielfach 
gesetzwidrig im unteren Bereich des 
vorgeschriebenen Strafmaßes und 
wird häufig auf Bewährung erlassen. 
Der Täter kann zuverlässig mit kom- 
fortablen Haftbedingungen, „Urlaub“ 

und fi iihamtigem Bt rafor faB wohnen. 

Ein inhaftierter Mörder brachte es vor 
einiger Zeit wahrend eines dreitägi- 
gen „Urlaubs“ auf drei weitere 
Morde. 

Die sich hierin abzeichnende Auf- 
lösung der Strafjustiz hängt mit weit- 
tragenden Entscheidungen des Bun- 
desverfassungsgerichts THBammen, 
denen Rechtsprechung und Gesetz- 
gebung folgen. Das Bundesverfas- 
sungsgericht hat die „allgemeinen 
Recbtsgrundsätze“ „„der Verhältnis- 
mäßigkeit und des Ubermaßverbots“ 
aufgestellt, die „übergreifende Leitre- 
geln allen staatlichen Handelns“ 
seien „ »nd deshalb Verfassungsrang 
haben". Diese „Grundsätze“ erfor- 
dern laut Bundesverfassungsgericht 
angeblich, daß „Zweck und Mittel 
des Eingriffs den einTelnen nicht 
übermäßig belasten dürfen“. Zum 
„verfassungsrechtlichen Übermaß- 
verbot“ gehört nach dem Bundesver- 
fassungsgericht „das Prinzip des mü- 
desten Eingriffe“. Diese „Grundsät- 
ze“ nun stellt das Bundesverfas- 
sungsgericht nicht etwa nur für die 
Verwaltung auf, sondern, so unglaub- 
lich das klingt, für die Gesetzgebung 
- und ausdrücklich auch für die Straf- 
zumessung durch die Strafgerichte. 

Diese „nil gemeinen Rechts grund- 
sätze“ gibt es aber nach Wortlaut und 
Inhalt des Grundgesetzes nicht Mit 
der Behauptung, die von ihm auf ge- 
stellte „Grundsätze“ hätten „verfas- 
sungsrechtlichen Rang“, hat das Bun- 
desverfassungsgericht sich selbst als 
Verfassunggeber und Herr der Ver- 
fassung gesetzt 

Der Ausdruck „Prinzip des müde- 
sten Eingriffs“ sagt alles. Für das 
Recht der Strafbemessung und des 
Strafvollzugs bedeutet dies die Auf- 
hebung der nach Tatbestand und 
Rechtswirkung strafgesetzlich be- 


stimmten Strafbarkeit Gesetz und 
Recht einschließlich des Grundgeset- 
zes werden durch inhalt- und gegen- 
standslose, daher vernunftwidrige (ir- 
rationale), beliebig manipulierbare 
angebliche „Grundsätze“ aufgeho- 
ben, die in Wahrheit die unbe- 
schränkte Verfügungsgewalt der 
Richter über die Strafgesetze zum In- 
halt haben. Das Bundesverfassungs- 
gericht nennt das „Gerechtigkeit im 
eingpinen Fall 11 und „vernünftiges 
Verhältnis“. Was „verhältnismäßig“ 
oder „nicht verhältnismäßig“, „über- 
mäßig“ oder „nicht übermäßig“, 
„vernünftig“ oder jucht vernünftig“, 
„gerecht“ oder „nicht gerecht 1 sein 
soll, weiß vor der jeweiligen Entschei- 
dung des Richters niemand, auch er 
selbst nicht „Verhältnismäßigkeit“ 
ist ein anderer Ausdruck für totale 
Beliebigkeit oder, wie das Bundes- 
verfassungsgericht sagt, „wfllenhafte 
Elemente“ des „bewertenden Erken- 
nens“. „Wülenhaft“ ist gleichbedeu-. 
tend mit Willkür. 

Der angtstijene^ Strafredbtslehrer 
ESerharä Schmidt hat „Gewalt- 
herrschaft“ des „Grundsatzes der 
Verhaltaiamäßigkeit“ festgestellt. Sie 
wird, wie jede Herrschaft, durch Men- 
schen äusgeübt 

Nach Artikel 20 Absatz 3 des 
Grundgesetzes ist „die Rechtspre- 
chung“ an „Gesetz und Recht“ ge- 
bunden. Die danach für Strafrichter 
und Strafgesetze wie für Bundesver- 
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fhssungsrichter und Grundgesetz be- 
stehende verfassungsrechtliche Ge- 
bundenheit an die allgemeinen Geset- 
ze einschließlich des Grundgesetzes 
hat das Bundesverfassungsgericht in 
offenem Widerspruch zum Grundge- 
setz verneint und praktisch beseitigt 
Nach seiner Behauptung ist „die tra- 
ditionelle Bindung des Richters an 
das Gesetz, ein tragender Bestandteü 
des Gewaltentrennungsgrundsatzes 
und damit der Rechtsstaathchkeit“, 
im Grundgesetz ins Gegenteil ver- 
kehrt „Der Richter“ sei „nach dem 
Grundgesetz nicht darauf verwiesen, 
gesetzgeberische Weisungen in den 
Grenzen des möglichen Wortsinns 
auf den Einzel fall anzuwenden“, son- 
dern er habe „die Auf gäbe und Befug- 
nis zu schöpferischer Rechtsfin- 
dung“, mit anderen Worten: zu will- 
kürlichen ffin7rffaHpnt<yheitiiing en. 
Die manipulato rische Verkehrung 
der Verfassung ist offensichtlich. 

Die restlose Beseitigung der gesetz- 
. liehen -Strafen, hat der stellvertreten- 
de SPD-Fraktionsvorsitzende Alfred 
E pfimprifeh soeben als rechtspoliti- 
sches Programm seiner Partei für 
1988 mit der Parole verkündet: 
„Schlichten statt Richten“. Das Ziel 
müsse sein, „die Möglichkeiten zur 
Konfliktvermeidung und zur 
Streitschlichtung innerhalb und au- 
ßerhalb der Justiz auszubauen“ 
(WELT v. 21722. Dezember 1985). Die- 
se Formulierung entspricht der mar- 
xistischen Ideologie, nach der es kei- 
ne Verbrechen eines Menschen, son- 
dern nur der „Gesellschaft“, und kei- 
ne Schuld eines Menschen, sondern 
nur g pggii achaftüch e K onflikte gibt. 
„Recht“ ist nach dieser Ideologie nur 
eine Form des Klassenkampfes, das 
heißt der totalen gesellschaftlichen 
Revolution. Wie jeder einzelne 
Mensch und jede einzelmenschliche 
Verhaltensweise seien auch jeder 
Straftäter und jede Straftat nur ein 
Produkt der „gesellschaftlichen Ver- 
hältnisse“, die ökonomisch-politische 
kollektive „reale Machtverhältnisse“ 
seien. 

Der vom Bundesverfassungsge- 
richt proklamierte „Grundsatz der 
Verhältnismäßigkeit“ stimmt mit 
dieser Ideologie der „realen Macht- 
verhältnisse“ verblüffend überein. 
Ob die nach dem Proporz der poli- 
tischen Parteien, mit anderen Worten 
nach den politischen Machtverhält- 
nissen gewählten Richter dieses 
mächtigsten „Vgrfag aingsn r gang * 1 
der Bundesrepublik sich dessen hin- 
reichend bewußt sind? 


IM GESPRÄCH Saddam Hussein 

Der Führer Kamerad 

Von Detlev Ahlers 


D eutsche Geschäftsleute in Irak 
sprechen von „Karl-Heinz“, 
wenn sie über die Führung des Gast- 
geberlandes berichten. Denn einer- 
seits vermuten sie wohl zu Recht, daß 
bei der Erwähnung des wahren Präsi- 
d entennamens die Geheimdienst-Oh- 
ren spitz werden, andererseits führen 
alle Überlegungen über irakische 
Entscheidungen zu ihm, dem an fast 
jeder Straßenkreuzung und in jeder 
Amtsstube auf Portraits gegenwärti- 
gen, dem im Fernsehen umju beiten, 
dem in der Presse glorifizierten, dem 
„Führer Kamerad Saddam Hussein“, 
wie sein Intel lautet 
Im vergangenen Monat war er in 
Moskau bei Gorbatschow. Das Pro- 
tokoll vermerkte, daß sie über Waf- 
fenlieferungen, nicht aber über den 
Golfkrieg gesprochen hätten; wobei 
unklar blieb, wie das möglich ist Si- 
cher ist zumindest, daß die irakische 
Luftwaffe ohne die sowjetischen Mili- 
tärberater nicht zu den neuerdings 
verstärkten Luftangriffen auf Iran 
imstande wäre. Aber seit September 
hat Irak wieder diplomatische Bezie- 
hungen zu den USA 
In manchem erinnert, der Achtund- 
vierzägjährige an einen Ostblock-Dik- 
tator. Er selbst sagte 1979, als er als 
Vizepräsident das Amt des kranken 
Präsidenten Hassan al-Bakr über- 
nahm und sofort einundzwanzig hohe 
Funktionäre erschießen ließ: „Das ist 
unsere stalinistische Ära.“ Seinen Ge- 
heimdienst baute die „DDR“ auf 
Irak, so sagt das Programm seiner 
Baath-Paitei, „ist ein sozialistischer 
Staat“ — und Wem arabischer, wie ein 

Regierungssprecher hinznfi igt 

Aber Saddam Hussein, der als 
Zweiundzwanzigjähriger mit einem 
mißglückten Maschinenpistolen- At- 
tentat auf den Diktator Kassem die 
politische Bühne betrat und sie da- 
nach zunächst in Richtung syrisches 
Exü wieder verlassen mußte (nach- 
dem er sich selbst eine Kugel aus den 
Schenkel geschnitten hatte), dieser 
Saddam Hussein ist weit mehr als der 
Abklatsch eines Ostblock-Diktators. 
Er hat visionäre Pläne: Irak soll die 
arabische Führungsmacht werden. 

Das Land hat Wasser, Öl und eine 
disziplinierte, fleißige 14-Mülionen- 
Bevölkerung. Obwohl Saddam Hus- 
sein kurz nach der alleinig en Macht- 
übernahme Iran angriff und damit ei- 
nen Fehler von geschichtlicher Di- 
mension beging, haben die Infra- 
struktur und die Industrie Iraks noch 
nie eine so große Entwicklung erfah- 
ren wie unter peiner gej 75 cl$ft. Mehr 



Verstärkte Luftangriffe nach sei- 
nem Moskau-Besuch: Iraks Präsi- 
dent Saddam Hussein 


FOTO CAMPTON / STUDIO X 

als die Hälfte aller Tigris- Brücken 
stammen aus diesen Jahren, ebenso 
fast alle Autobahnen. Auch den gi- 
gantischen Flughafen von Bagdad, ei- 
nen Staudamm nördlich von Mosul, 
viele Elektrizitätswerke ließ er errich- 
ten - und mit seinem Namen benen- 
nen. 

Der Vater von vier Kindern - seine 
jüngste Tochter hockt auf vielen Ge- 
mälden auf seinem Schoß - stammt 
aus Tikrit, einer Stadt nördlich von 
Bagdad. Als Vizepräsident (seit dem 
Bürgerkrieg 1968) führte er diesen 
Stadtenamen als Nachnamen, doch 
als in der Führung immer mehr Leute 
mit diesem Namen auftauchten - alle- 
samt Verwandte Saddams-, verbot er 
kurzerhand die Nennung. 

Rängst hat er alle ausgeschaltet, 
die ihm gefährlich werden können“, 
sagte al-Frandschi von der PLO 1979 
über ihn. Doch immer wieder hört 
man von - offiziell nie bestätigten - 
Attentatsversuchen auf ihn, zdetzt 
im Oktober. Auf der Einfahrt zu sei- 
nem Präsidentenpalast zwischen Pal- 
menhainen am Tigris stehen Luftab- 
wehrgeschütze. Das Fotografieren ist 
selbst auf der anderen Flußseite 
streng verboten. Auch Gerüchte über 
standrechtliche Exekutionen in der 
Nähe dieses Palastes halten sich. 

Saddam Hussein ist hart im Neh- 
men und Austeilen. Und andere ara- 
bische Herrscher, vor allem der mit 
ihm verfeindete syrische Nachbar As- 
sad, können ruhiger schlafen, solange 
Saddam Hussein in den Golfkrieg 
verwickelt ist Der in Irak natürlich 
.auch nach ihm benannt ist 


DIE MEINUNG DER ANDEREN 
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■ Wem es noch immer nicht bewußt 
war, der weiß es spätestens jetzt Der 
Vorwahlkampf ist entbrannt, und 
zwar mit imgewöhnlicher Schärfe. 
Der Rms timmung durch Willy 
Brandts Wort von den „Schweine- 
reien“ im Sozialbereich, die korrigiert 
werden müßten, schloß sich nahtlos 
Baden-Württembergs FDP-Chef Dö- 
ring an - mit der rüden. Titulierung 
der Führungsspitze im Bundesinnen- 
rnmisterium als „Großmaster aus 
Frankensteins GruseQtabmeit“. 
Wenn das 1988 die Sprache der politi- 
schen Auseinandersetzung wird, 
droht die Paiteiszene eher zum Gru- 
selkabarett m werden. 

RHEINISCHE POST 

Wohl eher als MnntPimaeher ge- 
dachte Ausfälle eines FDP-Landes- 
vorsitzenden gegen ein Regierungs- 
mitglied sollten gelassen als das ge- 
wertet werden, was sie sind: profil- 
süchtige Zuspitzungen nicht immer 
unbedenklicher Vorgänge auf einem 
Felde der Innenpolitik, das die Links- 


liberalen eher frustriert denn kämpfe- 
risch einem konservativen Bayern 
überlassen mußten. (Düsseldorf) 

KielerNachrichien 

Die Liberalen haben es noch immer 
nicht verwunden, daß sie 1983 als 
kleinster Koalitionspartner ausge- 
rechnet das Innenministerium herge- 
ben mußtei, wo sich doch gerade in 
der Innenpolitik ihrer Meinung nach 
die liberale Handschrift am deutlich- 
sten dem Bürger vermitteln läßt 

WIESBADENER KURIER 

Als Regierungs-David werden die 
Liberalen auch bei fleißigerem Ge- 
brauch der Schleuder auf ihre Gren- 
zen verwiesen bleiben. Daran können 
Profilierungsattacken wie jetzt in 
Stuttgart nichts ändern. 

äSeßQlifdie Tladitidifea 

In einem stehen sich CSU und FDP 
nichts nach: In einem Atemzug wird 
die Koalition beschworen und torpe- 
diert. Das wird besonders achtbar, 
wenn das politische Bonn ruht, dafür 
Reden geschwungen und Interviews 
gegeben werden. (Münster) 
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Die türkische Demokratie ist besser als ihr Ruf 

Das Militär kann die demokratische Entwicklung nicht bremsen / Von Evangelos Antonaros 


G eneral a. D. Kenan Evren, zur 
Zeit Staatspräsident der Tür- 
kei, reagierte unfreundlich. Selbst- 
verständlich könne die türkische 
Nationalversammlung mit der vor- 
gesehenen Mehrheit die Verfas- 
sung ändern. Aber er selbst werde 
alle ihm zur Verfügung stehenden 
Möglichkeiten ausschöpfen, um 
dies zu stoppen. Er werde die Ver- 
fassungsrevision ans Parlament zu- 
rückschicken. Und sollte sie ein 
zweites Mal ratifiziert werden, so 
werde er sich mit einem Referen- 
dum ans Volk wenden. Schließlich, 
so Evren vieldeutig, klebe er nicht 
an seinem Stuhl 
Diese drohenden Worte kommen 
nicht von ungefähr. Ankaras Spit- 
zengenerälen ist die öffentliche 
Diskussion über eine geplante Än- 
derung der 1983 von ihnen in Auf- 
trag gegebenen Verfassung ein 
Dom im Auge. Die Politiker fast 
aller in der Kammer vertretenen 
Parteien rütteln an zwei Grundbe- 
stimmungen, die die Offiziere aus 
politischer Naivität als unabding- 


bare Voraussetzung für eine stabi- 
le, aber wohlgemerkt von ihnen ge- 
lenkte Demokratie betrachten. Ei- 
nerseits geht es um eine Revision 
des Artikels 84, der den Abgeord- 
neten den Parteien Wechsel unter- 
sagt Andererseits gibt es bereits 

mpbr wHP S timrrwn, riip gfeh f»r eine 

Kürzung des zehnjährigen Betäti- 
gungsverbots für die früheren Spit- 
zenpolitiker einsetzen. 

Sogar Ministerpräsident Turgut 
Oral, dessen konservative „Mutter- 
landspartei“ über eine solide Paria- 
mentsmehrheit verfügt, bat seine 
Fraktion ermutigt, die Änderung 
des Artikels 84 mitzuunterstützen. 
Oral hat erkannt, daß er sich nicht 
länger den Wünschen nach Verfas- 
sungsänderung widersetzen darf, 
weil er sonst noch mehr als bisher 
von seinen Gegnern - wenn auch 
zu Unrecht - als ein verlängerter 
Arm der Generalität angeschwärzt 
weiden könnte. 

Die türkische Demokratie tragt 
zweifeltos heute noch, zwei Jahre 
nach der Pariamentswahl im No- 


vember 1983, die Last der in den 
Jahren 1980 bis 1983 von den Gene- 
rälen getroffenen Entscheidungen, 
die die Rückkehr in die Demokra- 
tie in ein von ihnen vorgefertigtes 
Schema hineinaiz q rangen aichten. 
Dieser Versuch ist gescheitert We- 
der die Abschaffung der alten Par- 
teien und die Kaltstellung ihrer ein- 
stigen Führer noch die Gründung 
von neuen Formationen vermoch- 
ten die Generale endgültig durch- 
zusetzen. 


Im Gegenteil: Fünf Jahre nach 
der Machtergreifung durch das Mi- 
litär kehren die einstigen Großen 
der türkischen Politik in die poli- 
tische Arena zurück - unter Miß- 
achtung aller gegen sie bestehen- 
den Verbote und sehr zum Unbeha- 
der Spitzenoffiziere. Die Poli- 
von einst, die für türkische 
Verhältnisse noch relativ jung sind, 
haben ohnehin Gefühl, daß sie 
es sich kaum leisten können, passiv 
zu bleiben m einer Zeit, da die tür- 
kische ginh m 

einer besonders dynamischen Ent- 


wicklungsphase befindet Sie wol- 
len nicht riskieren, den Zug zu 
verpassen. 

Süleyman Demirel, von den Ge- 
nerälen im September 1980 als Re- 
gierungschef abgesetzt, mißachtet 
aße Warnungen von Staatschef 
Evren und bereist viele anatolisebe 
Provinzen, wo er von seinen An- 
hängern stürmisch emp fangen 
wird. Er steht im Rufi die intakteste 
Parteiorganisation der Türkei zu 
besitzen, die seine Strohmänner 
unter dem Namen „Partei des rech- 
ten Weges“ führen. 

Nicht weniger aktiv ist auch De- 
mirels emstiger Erzrivale, der Sozi- 
aldemokrat Büleni Ecevit, der vom 
diktierten Nichtstun nicht viel halt 
Er schreibt mittlerweile Zeitungs- 
kommentare, hält hof in seiner 
Wohnung in einer Satellitenstadt 
bei Ankara, führt Gespräche und 
macht sich öffentlich Gedanken 
über die Zukunft. Ecevits Speer- 
spitze ist seine tüchtige Ehefrau 
Rahsan, die stob zur Vorsitzenden 
der neugegründeten „Demokrati- 


schen Linkspartei“ wählen ließ. 

Für viele unabhängige Beobachter 
ist diese Gruppe nichts als ein Fa- 
milienbetrieb, der Ecevit die Mög- 
lichkeit geben soll im politischen 
Spiel aktiv zu bleiben. 

Trotz Evrens warnenden Worten 
sind diese Entwicklungen nicht 
mehr zu bremsen. Auch der Armee 
geht es lediglich darum, politische 
Exzesse und einen Rückfall in die ■. - 
bürgerkriegsahnhehen Zustände . 
vor dem Militärputsch zu vertun- ' 
dem. Die zur Zeit relativ diskret im 
Hintergrund stehenden Offiziere 
haben zum großen Teil schon ein- . * 
gesehen, daß in der Politik andere /'- 
Regeln als in den Kaagrann gelten. 
Gerade diese Zurückhaltung, die 
sich unter anderem duxch die Auf- 
hebung des Ausnahmezustandes in • 
den meisten türkischen Provinzen 
manifestiert hat , »igt r daß die tür- 
kische Demokratie, wenn auch 
zweifellos mit westeuropäischen - 
Vorbildern noch kaum vergleich- * 
bar, bei weitem besser ist als ihr * 
Ruf 




V 

I 


iddtl • ‘ ^ . Dienstag, 7. Januar 1986-Nr. 5 


f 




„Der hat denen 
ganz schön die 



Beinahe sah es so ans, als würde 
das traditionelle 
Dreikönigstreffea der FDP in 
Stuttgart zom großen Spektakel 
der IG Metall werden. Doch 
daim beherrschte die Staate vor 
allem Parteichef Martin 
Bangemann, der die „liberale 
Handschrift“ in der Bonner 
Politik zu feiern wußte. 

Von GÜNTHER BADING - 

I n den ersten Minuten des Dreikö- 
nigstreffens der FDP glich das 
Stuttgarter . Staatstheater einem 
Hexenkessel Überall im Halbrund 
des Großen Hauses am Schloßpark 
saßen Gruppen von jeweils ein oder 
mehreren Dutzend I&Metalt Anhän- 
gern, viele in gelber Regenhaut mit 
rotem Helm, und veranstalteten einen 
ohrenbetäubenden Lärm, als die 
FDP-Fuhrungsspitze mit Wirtschafts- 
minister und Parteichef Martin Ban- 
gemann, seinem Vorgänger Außen- 
minister Genscher und dem baden- 
württembergischen T jmrfeCT yn r gif ven . 
den Walter Döring den Saal betrat 
Von den fest in der Hand der IG 
Metall b efindlichen T-og^ffintedann 
das auf SPD-Parteitagen wie bei Ge- 
werkschaftern gepflegte Traditions- 
lied JBrüder zur Sonne zur Freiheit*, 
sinnigerweise unterbrochen durch 
Zwischenrufe wie »Flick", „Heuch- 
ler“ und immer wieder »Hände weg 
vom Streikrecht“. 

Man mußte ums Mnhitiar furchten, 
so sehr echauffierten sich viele der 
Gewerkschafter auch noch bei der 
Regr ii finngaang pr aehe durch FDP- 
Landeschef Döring. Erst als der weit 
über 80jährige ehemalige baden- 
württembergische Justizminister und 
FDP-Ehrenvorsitzende Wolf gang 
Haussmann ans Rednerpult trat, wur- 
de es etwas stiller. Aber diese Zurück- 
haltung hielt nicht bis zum End e der 
Rede des Mannes, dessen Runiüe - 
Großvater Julius Haussmann war 
Gründungsmitglied der Volkspartei 
im Jahre 1864 - in Württemberg für 
die Entwicklung des Liberalismus 
und seinra Übergang von der Deut- 
schen Volkspartei (DVP) zur FDP 
steht Kaum hatte Haussmann in sei- 
ner Erinnerung an das erste Dreikö- 
nigstreffen vor 40 Jahren in Stuttgart 
ein positives Wort 
über Konrad Ade- . 
naner gesagt, brach 
der Lärm erneut los. 

Nur mit Mühe konn- 
te er seine Rede zu 
Bälde bringen, er- 
hielt dann aberlan- 
gen Applaus für sein 
tapferes Aushaxren 
am Rednerpult 


Es war an Hans- 
Dietrich Genscher, 
dem nächsten Red- 
ner, den Störern zu 
antworten, die ur- 
sprünglich eine 
friedliche Demon- 
stration vor dem 
Staatstheater gegen 
eine Änderung des 
umstrittenen Neu- 
tralitätsparagra- 
phen 116 an gekün- 
digt hatten. „Nicht 
wir wollen das 
Streikrecht ein- 
schränken, sondern 


Sie gefährden mit dem, was Sie hier 
traben das Recht auf Freiheit der 
Versammlung“, hielt er den Störern 
entgegen, um dann, von kleinen ver- 
balen Seitenhieben auf das mangdn- 
de Demokrafieverstandnis solcher 
Gewerkschafter abgesehen, fast un- 
beirrt seine ganz auf Außen-, Europa^ 
und Deutschlandpolitik abgesteÜte 
Rede zu halten. 

Die programmatischen Aussagen 
überließ da- frühere Parteichef sei- 
nem Nachfolger Bangemann. Und 
dies nicht etwa unter dem Zwang der 
äußeren Umstände. Deren Vorteil er- 
kannte der gewiefte Wahlkämpfer 
Genscher durchaus, als er die Störer 
pinmal als „verehrte Wahlhelfer für 
die FDP" titulierte. Auch in seinem 
vorgefertigten Manuskript hatte sich 
Genscher ganz auf die Rolle des Au- 
ßenministers beschränkt. 

Zwar haben die Gewerkschafter ih- 
ren früheren T.i phTmg gJR iihmaTm Ot- 
to Graf Lambsdorff nicht vergessen 
und ihn auch mit gellenden Pfiffen 
begrüßt, als er in Stuttgart in den Saal 
hm. Dem »Hgrding s stand ein de- 
monstrativ lauter und lang anhalten- 
der Beifall der FDP-Anhänger im 
Saale für Lambsdorff entgegen. Die 
Reaktion der IG-Metaller auf Bange- 
manns Auftritt allerdings zeigte, «faß 
er inzwischen alle Pfeile aus <fem ro- 
ten Lager auf sich zieht 

Martin Rangem ann ist ein glnTiwm . 
der Debattenredner. Bei diesem 
Dreümmgstreffea geriet ihm das zum 
Vorteil- So griff er die Zwischenrufe 
der Z W MH fcig w ieit auf rl» Halft» MU 
«mnwngpsch tiim pflgn Zahl von Gf- 
werksebaftem auf, wenn sie ihm ins 
Redekonzept paßten. Und nach zwei 
Anläufen hatte die Lacher auf seiner 
fontp, als er wimm der Zuru frr („Und 
was ist mit dem Streikrecht’“) aut 
wortete: „Setz dich wieder hin, ich 
wercP es dir erklären.“ Respektvolle 
Bemerkung emes ju gendlichen Lihiv 
ralen nach der durch die Störungen 
auf fest drei Stunden ausge dehnten 
Verans taltung : „Der Bangemann Hat 
denen ganr. schön die Luft rausgelas- 
senl“ 

- Aber das war es nicht allem was 
diesen Tag zu einem Erfolg für Martin 
Bangemann waden Keß. Der FDP- 
Vorsitzende führte vor, wie sehr es 
ihm und der Fraktion gelungen sei, in 

' da KnaKtinn gre giening in Bonn über 
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Zw hchon g ralem Bolfqfl und Pfiff—: 


mie Handschrift werden zu 

lassen. Das reiche von der Steuerpoli- 
tik bis zu Streitthemen Para- 
graph 116 imri d e r dwit srhAn Haltung 
zu SDL Bei diesem Thema lobte Ban- 

gpmann «einen Vor gänger Genscher 

so, als müsse er für diesen um Wahl- 
sthnmen woben. 

Was auf den osten Blick wie ein 
Zq pfolreterfren vor Hem wiederer- 
starkten Vorgänger araditt moch- 
te, war tatsächlich Bangemanns Er- 
kenntnis, daß die Gleichsetzung einer 
Führungsperson mit der Partei 
schlechthin, wie es unter dem Pärtei- 
vorsitzenden Genscher war, vorbei 
ist. Und HaB vor »Hem die Ragj« da 
TJHetalen das nicht wieda Haben 

wüL Sein Publikum verstand diese 
Botschaft trotz aßa Zwischenfälle 
und dankte seinem V o r si tz e nden mit 
eipem B eifallssturm , da die Störer 
recht kleinlaut abziehen Keß. 

Dreikönigstreffen 1986 - das heißt 
auch ein Jahr FDP-Vorsitzender Mar- 
tin Bangemann. Zwar ist a erst auf 
dem Saaibrückena Bundespaiteitag 
da FDP am 24. Februar vergangenen 
Jahres gewählt worden — mit respek- 
tablen - 90 Prozent da Delegierten' 
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stimmen. Seinen Anspruch auf die 
Führung da ftitä aber hatte Bange- 
mann schon beim vorjähriges Drei- 
königstreffen deutlich gemac ht 

Bangemanns Theorie, daß für die 

nächsten Jahre «ich T Tnicn^pa j-fpje n 
und FDP auf da einen und SPD mit 
den Grimm auf da anderen Seite 
gegenüberstehen würden, ist heute 
allgemeine Ansicht - Sie ist auch im 
abgelaufenen Jahr durch die Rettung 
da Sozialdemokraten, durch die er- 
ste rot-grüne Koalition auf Landes- 
ebene in Hosen bestätigt worden. 
Und sie ist in da FDP kein Thema 
mehr . Zwar wollen die Liberalen um 
ihrer selbst willen geliebt und ge- 
wählt werden, wie es manche Diskus- 
sionsredna auf dem Stuttgarter Par- 
teitag sagten. Aba keina dort stellte 
die Koalition mit da CDU/CSU 
grundsätzlich in Frage. 

So suchte denn jetzt auch Ralf Dah- 
rendorf unverzichtbarer Redner am 
ersten Tag des Dreikönigstreffens, 
dem Landesparteitag da Südwest- 
FDP, den Brückenschlag von da Er- 
werbs-GeseDschaftzm Tätigkeits-Ge- 
sellschaft zu beschreiben Em» eher 
philosophische Leistung; wer tages- 
aktuelle Bezüge hersteilen mochte, 
konnte steh’ bedienen. Dahrendorf 
selber tat es nicht. Seine Rolle als 
Gc gcnsptefer von Mnrtm Bangemann 
sieht ct wohl selbst als ausgespielt. 

Und auch die barschen Töne des 
profilsüchtigen ent 31jährigen Vor- 
sitzenden da baden-württembergi- 
schen FDP, Walter Döring, sowie die 
Stiebe da Gastrednerin Hamm-Brü- 
cha an die Adresse des großen Koali- 
tionspartners in Bonn gerieten zu 
Randerscheinungen auf da Stuttgar- 
ter Veranstaltung. Beide bekamen 
viel Beifan, vor allem Döring für seine 
Worte vom Gmselkabmett im Bun- 
desumenminsterinm. Es ist nun ein- 
mal populär in Baden-Württemberg, 
wenn jemand auf CSU-Politiker aus 
dem benachbarten Bayern schimpft 

•Wn« Martin Bangemann g estern r fa . 

zu in Stuttgart zu sagen hatte, klang . 
eher versöhnlich. Kritik dürfe nicht 
verwechselt werden mit Koalitions- 
untreue. Vor allem aba müsse gelten: 
Jn einer Koalition müssen beide 
Partner ihre Identität wahren kon- 


Das Rennen um ein MiUiarden-Geschäft 


Motoren ans deutscher 
Produktion haben weltweit 
Ruhm erworben. Es sieht so aus, 
als könnte VW von diesem Ruf 
zehren und mit da Sowjetunion 
ins Geschäft kommen. Doch 
auch Flat scheint noch um das 
Milliarden-Projekt 
rnttanmis chcn. Eine Konkurrenz 
mit langer Vorgeschichte. 

Von DOMINIK SCHMIDT 

N och ist alles im Fluß. Die Zah- 
len, die im Zusammenhang 
mit e i n em möglichen Ver- 
tragsabschluß über den Bau eines 
Motorenwerks in da UdSSR durch 
den Wolfsburger Aatomobükonzem 
Volkswagen AG genannt werden, 
sind reine Spekulation. Das güt für 
die Auslegung da Kapazitäten eben- 
so wie für den Au ft rags w ert, wenn 
denn das Projekt tatsächlich zustan- 
de kommen sollte. Aba auch in die- 
sem Punkt muß zumindest gegen- 
wärtig noch mit Fragezeichen gear- 
beitet werden. Dies jedenfalls lassen 
die Reaktionen aus Wol&burg «ken- 
nen. Bestätigt werden lediglich „Ge- 
spräche mit da UdSSR“. Die wieder- 
um gnh es auch in früheren Jahren 
schon, etwa zu Zoten, als da „Käfer“ 
in da Blüte seines Lebens stand. 

Das jetzt zur Diskussion stehen d e 
Projekt eines Motorenwerks, das na- 
he da sowjetischen Hauptstadt ge- 
baut werden soll, ist nicht ganz neu. 
Die ersten Kontakte zwischen VW 
und Moskau gab es bereits vor zwei 
Jahren, ln Wolfeburgwird daraufver- 
wiesen, daß die Anstöße von den Rus- 
sen ausgmgen. Der Hintergrund! Das 


Moskauer Automobilwerk Alsk, in 
dem eine neue Vasion des überho- 
hzngsbedürftigen Mbskwitsch vom 
Band laufen soll, ist veraltet. Die 
Anpassung an den technischen Stan- 
dard westlicher AutomobfihersteBa 
ist ohne westliche Hilfe nicht zu be- 
werkstelligen. 

In die Phase „ernsthafter Gesprä- 
che“ wurde VW erst einbezogen, als 
im Frühjahr 1985 die Verhandlungen 
mit dem staatlichen französischen 
Auto-Hersteller Renault platzten. Die 
Franzosen stiegen aus, nachdem be- 
kannt wurde, daß die Biissp» die Ma- 
schinen zur Herstellung der Motoren 
anderswo ordern wollten. Zu diesem 
Zeitpunkt hatte VW bereits mehrere 
Konzepte für den Bau verschiedener 
Motoren in Moskau vorgelegt 

Trotz alter Unwägbarkeiten schei- 
nen die Chancen, daß VW jetzt mit 
den Sowjets ins Geschäft kommt, 
nicht schlecht zu stehen. Technisch 
und leistungsmäßig sind die Aggre- 
gate des größten europäischen Auto- 
herstellers über alle Zweifel erhaben. 
Inner halb des Konzerns werden pro 
Arbeitstag 11 000 Motoren gefertigt, 
davon »Hein mehr als 5000 im Moto- 
renwerk Salzgitter. 

Speziell für das Geschäft mit Mos- 
kau bringt VW einige Erfahrungen 
mit Ke Fabrik im chinesischen 
Shang hai arbeitet reibungslos und 
zur allseitigen Zufriedenheit Auch 
die vorbereitenden Arbeiten des Mo- 
torenprojekts mit Ost-Berlin, das An- 
fang 1984 Schlagzeiten machte, ver- 
laufen nach Plan. Dabei handelt es 
sich um die inKtnlfatinn einer Moto- 
renfertigungsstraße, die im hannover- 
schen VW-Transporterwa k demon- 


tiert uiKlm Thüringen 1988m Betrieb 
geno mmen werden soll In Hannover 
lag die Kapazität da Fertigungsstra- 
ße bä knapp 300000 Motoren pro 
Jahr. Das Volumen dieses Teils des 
als Kompensationsgeschäft verein- 
barten Deals erreicht 300 Millionen 
Mark. 

Da anvisierte UdSSR- Auftrag 
wird um ein Vielfaches höher sein. 
Die Schatzungen rächen von 3 bis 5 
Milliar den Mark. Im Falle des Ver- 
tragsabschlusses wird VW allerdings 
daran nicht altem teilhaben. Wie bei 
Geschäften dieser Art üblich, dürften 
zahlreiche Zulieferer in den Auftrag 
mit einbezogen werden. Genannt 
wird in diesem Zusammenhang die 
Uebherr-Gruppe im schwäbischen 
Biberach, die bä ähnlichen Projek- 
ten in da UdSSR bereits Erfahrun- 
gen sammeln konnte. 

Als Generahmtemehmer für den 
Bau einer Getriebefabrik hatte lieb- 
herr Anfang da 70a Jahre seine Lei- 
stungsßhigkeit bewiesen. Ke Getrie- 
be wurden seither in den 
„Mbskwitsch" eingebaut Später 
folgte da Auftrag für eine weitere 
Getriebefertigung für Lastkraftwa- 
gen im Rahmen des sogenannten Ka- 
ma-Projekts. Die ersten Erfahrungen 
hatte Liebherr in da UdSSR bereits 
in da zweiten Hüfte da 60a Jahre 
gesammelt, als die Sowjets an Fiat 
den Bau da Autofabrik in Togliatti- 
grad vageben hatten. 

Schon damals hätte auch VW mit 
den Riiwaii ins Geschäft kommen 
können Italiens Fiat nämlich erhielt 
Hot Auftrag erst, nachdem da dama- 
lige VW-Chef Nordhoff abgewinkt 
hatte. Die UdSSR hatte in den Ver- 


handlungen darauf bestanden, nicht 
nur die Nachbau-Lizenz für den Kä- 
fer zu erhalten, sondern auch das 
Recht, die dort gefertigten Fahrzeuge 
zu exportieren. Darin wiederum sah 
VW eine Ge fäh r dun g da eigenen Po- 
sition auf den europäischen Markten. 

Die Italiener zeigten sich weniger 
ängstlich. Sie wilügten in die Export- 
lizenz ein. Fortan wurden dfe nachge- 
bauten FM 124, die m da Sowjefami- 
on „Shiguü“ hä Ben, in Tbgfiaftigrad 
gefertigt und unter dem Namen „La- 
da" auch im westlichen Ausland va- 
kauft. 

Ein neuer Anlauf für die Aufnahme 
geschäftlicher Beziehungen zu VW 
schien sich Ende da 70er Jahre abzu- 
zdchnen. Sowjetische Autofachteute 
sprachen mehrfach bä Toni 
Schmücker, dem Vorgänger des heu- 
tigen VW-Chefc Carl H. Hahn, vor. 
Dabei ging es um die Lizenz für den 
Nachbau eines Fahrzeugs da Pas- 
satrKlasse. Offenbar konnten die 
Partner sich abamchtüba die finan- 
ziälenRahmesbedmgungenämgBL 

Das jetzt anstehende Motoren pro- 
jekt ve rhandeln die Russen dem Ver- 
nehmen nach weite 1 zweigleisig. Als 
Konkurrent steht neben VW erneut 
Fiat zur Diskussion. S p* > Vnlatinn*»n i 
daß die ftaliena erneut den Zuschlag 
erhalten, gründen sich auf den im 
Frühjahr dieses Jahres anstehenden 
Besuch des sowjetischen Parteicbefa 
Michail Gorbatschow in Rom. Mögli- 
cherweise überreicht da KP-Chef 
quasi als Gastgeschenk dar Italie- 
nern denMÜHarden-Auftrag. 

Schlußfolgerungen dieser Art will 
man in WpTfa hnrg allerdings nicht ak- 
zeptieren. 


Die Papp-Kultur oder Keine 
Zukunft für die City? 


Eine Schrcekensvislop geht m 
München unu die Veraraumg 
nnd Venkfimg einer einstmals 
vielgepriesenen City , die 
Verdrängung eines bunten, 
originellen Angebots durch das, 
was OB Krona Witter bitter den 

^pp-K nm mw v “ rannt. 

Problem ist erkannt, doch seine 
Lösung fern. 

Von PETER SCHMALZ 

D ie Spanier mit da Fidel und 
da Flöte haben sich unter die 
Arkaden wnw; Bekleidun gs - 
hauses TunVltgpyA gp ^ draußen im 
Freien näßt ein feiner Schneeregen 
die grauen Blumentröge aus tristem 
Beton. Tausende drängeln mit eznge- 
zogenem Kopf an Mnr rv nonhndon i La- 
ternen und grellen Werbe vitrinen vor- 
bei, durch die Fußgängerzone vom 
Stachus mm Marienplatz und zur ü c k 
Münchens „gute Stube“, wie die 
100 000 Quadratmeter autofreie Zone 
von da Fremdenverkehrswerbung 
gerne genannt werden, ist längst in 
eine Konsummeile verwandelt 
Doch »inem Mann lp g an rieh Sor- 
gen&lten auf die Stirn, wenn er von 
seinem Amtszimmer im zweiten 

Stock des Rathauses hinunterblickt 
auf das bunte Treiben zwischen 
Fischbrunnen und „DonisT*. „Immer 
mehr Papp-Konunerz marht rieh 
brät“, klagt Oberbürgermeister Kro- 
nawitter. Jhnma weiter rücken Gast- 
stätten und Geschäfte ihre Ti «ehe 
und Stühle in den freien Ratim. im- 
mer mehr ldeinere Geschäfte müssen 
großen Anbietern weichen. Die viel- 
gepriesenen Farbtupfer sind oftmals 
bloßa Resehaftemaeherei gewi- 
chen.“ Dem Stadtoberhaupt fallen so 
garstige Worte wie „Rempäzone und 
Rumpelkammer“ ein, wenn a an die 
Gegend danirt die w gwitiirh das 

Herz Mnnnhpng «prn sollte, dnrrh dag 

täglich 200 0(W Menschen geschleust 
werden. „Wir wollen alles daran set- 
zen, um das Niveau unserer City wie- 
da zu heben“, kündigte Kronawitter 
bä einem Podiumsgespräch der Ka- 
tholischen Akademie in Hamburg an. 

Aba guter Rat ist teuer. Vorerst 
hat er die Stadt 170 000 Mar k Honorar 
gekostet, das sie für eine umfassende 
Untersuchung an Infratest überwies. 
„Eniwicklungsperspektiven für die 
Münchner Innenstadt“ häßt da Be- 
richt, den Experten 'und P olitiker 
kurz „City-Studie“ nennen. Ausgie- 
big wurden Umsätee und Mieten va- 
ghehen, P assanten in da Fußgänger- 
zone nach ihren Besuchsgründen und 
da Verweildauer befragt, da durch- 
schnittliche Einkaufcwert und die 
Wahl d es Ve r k p h rsmittpls ergründet. 

Das Fazit der Studie hat Stadtpoli- 
tika wie das Einzelh a ndel sgewerbe 
gleich ermaß en alarmier t! Attraktive 
Einkaufsangebote im Umland riehen 
Kaufkraft aus da City ab, deren Wa- 
renangebot immer mehr verflacht, bis 
Billigangebote, Antomateohallen, 
Stehkneipen und Sexshops die Szene 
beherrs chen . 

Im Stadtrat hat jede 
Partei spezielle Wünsche 

Bestürzt fordert Wilhäm Wimmer, 

Ffan p tgeschäftsfnhm r da MÜHChnCT 
Industrie- und Handel skammpr 
„Jetzt müssen die Weichen richtig ge- 
stellt werden, damit die Münchner 
Innenstadt auch im Jahr 2000 noch 
attraktiv ist“ Aba das ist leichter 
gefordert als im praktischen, politi- 
schen und ökonomischen Lebern rea- 
lisiert. Denn allein im Ra thaus kursie- 
ren mindestens so vide Patentrezepte 
wie Parteien im Stadtrat sitzen. Auf 
da einen Seite fördern die Grünen 
mehr Radla und weniger Autofahrer 
in da Innenstadt auf da anderen 
Seite plädiert die CSU für neue Park- 
häuser als Lockmittel für ausgabe- 
freudige Käufer. Wünscht sich die 
FDP fle-rihTg T jdenschln Bzeiten zur 
Erlösung von da allabendlichen Öde 
da City, so sieht die SPD die Schuld 


in den rapide gestiegenen Laden- und 
Wohnungsmieten. 

Und irgendwie hat jeder von ihnen 
recht, denn die Ursachen da City-Ge- 
fahren, die alle Innenbereiche da 
deutschen Städte bedrohen, sind viel- 
faltig. Infratest-Forscher Reinhold 
Weissbarth spricht von einem Wir- 
kungsbündeL Einig ist man sich über 
den schädlichen Einfluß der unauf- 
haltsam steigenden Mieten. Für man- 
che TA den müssen Quadratmeter- 
preise zwischen 240 und 1200 Mark 
gezahlt werden, bereits ein Viertel da 
Bingglhandlpr tragen ainp Mißt bela- 
st ung, die mehr als zehn Prozent des 
Umsatzes ausmacht. 

„Nach jeder Mieterhöhung müssen 
wir uns fragen, ob das noch weiter 
machbar ist“, klagt da Besitzer eines 
Thbakladens. Und Gustl Feldmeier, 
Inhaber eines Modehauses in der no- 
blen Theatinerstraße, erlebte bä Ge- 
sprächen mit dem Vermieter die 
schwache Position der Mieter. „Wenn 
Sie nicht mehr können oder wollen“, 
zitiert er einen Hausbesitzer, „dann 
haben wir schon fünf Vormerkun- 
gen.“ Gerd Kaltenegger vom Haus- 
und Grundbesitzerverein gesteht die 
hohen Mieten ein, entschuldigt sie 
aba mit dem marktwirtschaftlichen 
Prinzip von Angebot und Nachfrage. 


„Das Münchner Flair 
ist dann futsch“ 


Damit aba wird ein Prozeß in 
Gang gesetzt, da die kleinen Läden 
aus da Innenstadt vertreibt und die 
Großen noch großer werden läßt Die 
City-Studie spricht von einer Welle 
des Verdrängungs-Wettbewerbs. 
„Das Mfinrhnpr üTair ist dann futsch, 
und übrig bfeibtnur die Einhertsware 
der großen Einkaufsketten“, warnt 
Johann Strauß, ein Kaufmann, der 
aus Sorge um die Innenstadt vor via 
Jahren die Bürgervereinigung „Inter- 
pggpnBgpmeinschaft München“ grün- 
dete. Leider, so meint er, ist diese 
negative Entwicklung schon sät Jah- 
ren vehement im Gange, sie wurde 
aba „von den hohen Herren ver- 
schlafen“. 

Eine Plage sind auch die Autos, die 
Straßen und Parkplätze verstopfen. 
Den Ladenbesiteem sind aba Wagen, 
die von Kaufwilligen in die Stadt ge- 
lenkt werden, keineswegs unwill- 
kommen, denn darin sitzt potente 
Kundschaft, wie die Studie zeigt: 
Zwar kommt nur jeda fünfte Passant 
mit dem eigenen Auto, da durch- 
schnittliche Pkw-Benutzer läßt aber 
361 Mark in den I^denkasagn, da 
Benutzer da öffentlichen Verkehrs- 
mittel dagegen nur 193 Mark. Als stö- 
rend werden in erster Linie die Wa- 
gen empfunden, die von Mitarbeitern 
bä Banken, Behörden und Innen- 
stadtfinnen morgens ahgestdlt wer- 
den und sich bis abends wie ein eiser- 
ner, unbeweglicher Ring um den 
Stadtkern legen. Die Industrie- und 
Handelskammer möchte deshalb die 
Zahl der gebührenpflichtigen Kurz- 
zeitparkplätze spürbar eihöben und 
die Einhaltung da beschränkten 
Parkzeit von einer kommunalen 
Parküberwachung kontrollieren las- 
sen. Zumindest der zweite Teil da 
Forderung soll in diesem Jahr erfüllt 
werden. 

Einige hundert zusätzliche Park- 
plätze verspricht sich die CSU zudem 
durch den Bau einer Tiefgarage unter 
dem Marienhof hinter dem Rathaus. 
Dort aba stehen seit Jahrzehnten ko- 
stenlos die Privatwagen der Stadträ- 
te, die nicht begierig darauf sind, ihr 
Privileg durch die Diskussion über 
die Mülionenkosten wn« unterirdi- 
schen Parkhauses zu gefährden, wes- 
halb auf eine rasche Verwirklichung 
dieses Wunsches nicht gehofft wer- 
den darf Dieser Situation angepaßt 
erscheint die hilflose Äußerung von 
Georg Kronawitter: „Wir müssen eine 
entsprechende stadtpolitische Ant- 
wort finden. Wir haben sie noch 
nicht.“ 

Dafür lieferte Infratest dem Ober- 





bürgermeister zwei Szenarien über 
das mögliche künftige Geschehen 
rund um den Marienplatz. Das eine ist 
die Horrorvision - und wird deshalb 
gern zitiert. Nach diesem Szenario 
unter dem Titel „Ende des Wachs- 
tums“ steht da City ein mit krisen- 
haften Zuspitzungen verbundener 
langer, allmählicher Abstieg bevor, S- 
und U-Bahnen werden mangels Fi- 
nanzmittel vernachlässigt und immer 
weniger benutzt. Die Menschen 
scheuen zunehmend den Weg in die 
Innenstadt und kaufen in ihrer nähe- 
ren Umgebung ein. „Die Geschäfte“, 
schreibt die Studie, „reagierten dar- 
auf mit typischen Anpassungen. Die 
Ladenraieten sanken. Rückläufige 
Umsätze und Besucherzahlen führ- 
ten zu einer Veränderung des Waren- 
angebots. Mangels Nachfrage mußten 
sich Geschäfte auf schmalere Sorti- 
mente konzentrieren.“ Die „proble- 
matische Nutzung“ wie Pornoläden 
und Fast-Food-Restaurants nahm in 
diesem Krisen-Gemälde zu. 

Aba es gibt auch ein positives und 
offenbar deshalb in der Öffentlichkeit 
weniger begierig debattiertes Szena- 
rio, das „Neue Gründerzeit“ genannt 
wird. Auch dabä sackt die Attraktivi- 
tät da City dramatisch ab, erlebt aber 
gegen Ende der 90er Jahre eine wahre 
Blütezeit Wieda in der Rückschau 
aus dem nächsten Jahrtausend pro- 
phezeit die Studie eine Fülle neuer 
Nutzungsmöglichkäten: „Die Aufhe- 
bung da bisherigen Ladenschlußbe- 
grenzung begann allmählich zu wir- 
ken. Die City wurde dadurch vor al- 
lem auch für Restaurants und Frei- 
zeitangebote attraktiver. Durch das 
inzwischen üblich gewordene 
Schichtparken und auch andere Maß- 
nahmen für ein erleichtertes Parken 
wurde die City für den Autofahrer 
wieder zugänglicher. Binm kamen 
veränderte Verkehrsgewohnheiten 
und -angebote, wie «im Beispiel Pen- 
delbusse oder Taxi-Sharing.“ Kleine 
Büros und Läden, die durch die ho- 
hen Mieten aus da Stadt verdrängt 
waren, finden wieda Platz, man kann 
ruhiger und entspannter einkaufen. 
Fazit dieses Szenarios: Ins gesam t ist 
die City wieda lebendiger, anregen- 
der und bunter. Sie wird Abend für 
Abend von Tausenden von Menschen 
besucht bä gutem Wetter werden of- 
fene Konzerte und Tanzabende ver- 
anstaltet 


Trotz vieler Bedenken 
ein Lob von Infratest 


Aba von dieser schönen künftigen 
Welt ist in München gegenwärtig 
kaum die Rede. „Bedauerlich", meint 
Infratest-Forscher Weissbarth, „daß 
dieses Szenario bisher nicht beachtet 
wurde. Alles hat sich auf die Schrek- 
kensvision konzentriert“ 

Und so schlecht wie da Oberbür- 
germeister seine Stadt derzeit land- 
auf; landab gerne schildert, erscheint 
sie nicht einmal den Sozialforschem, 
wie da SPD-Politiker bä einem 
flüchtigen Blick auf Säte 78 da Stu- 
die mühelos erkennen könnte. „Die 
City ist schick herausgeputzt von da 
TürschwdQe bis zum Dachfirst“, steht 
dort zu lesen. „Schmutz und 
Schmuddeligkeit, Unordnung oder 
gar Verfall sind aus der City verbannt 
Dabä ist es in da Münchner City 
besser als in fast allen anderen Groß- 
städten gelungen, bä da Transfor- 
mation eines alten Stadtzentrums in 
eine moderne Einkaufs- und Verwal- 
tungscity bauliche Brüche zu vermei- 
den.“ 

Wollte Kronawitter aber ernsthaft 
mehr Lebensqualität in die Innen- 
stadt bringen, hatte er in diesen Wo- 
chen die Chance zum guten Beispiel: 
Am Marienplatz wurden städtische 
Büros frei, die sich mühelos in gün- 
stige Wohnungen umbauen ließen. 
Aber daraus wird wohl doch nichts, 
denn das städtische Fremdenver- 
kehrsamt lauert bereits, um aus einer 
Seitenstraße mitten ins Herz Mün- 
chens umziehen zu können. 
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Synode für 
Dialog mit 
den Juden 

dpa, Bad Neuenahr 
Mit einem Appell alles zu unterlas- 
sen, was den „ konstruktiven Dialog" 
zwischen Deutschen und Juden stö- 
ren könnte, hat die Synode der Evan- 
gelischen Kirche im Rheinland am 
Montag in Bad Neuenahr ihre Ar- 
beitssphase s’^enommen. Präses 
Gerhard Brandt nahm in seinem „La- 
gebericht“ Bezug auf die Auseinder- 
setzung um das als antyüdisch kriti- 
sierte Fassbinderstück „der Müll, die 
Stadt und der Tod“. Brandt betonte 
vor den 249 Synoden, daß „nicht wir 
bestimmen können“, wann die gegen- 
seitigen Beziehungen zwischen Deut- 
schen und Juden „normal zu sein ha- 
ben“. Der Präses bat außerdem alle 
Gemeinden, in denen Sinti und Roma 
(Zigeuner) leben, „wachsam darauf 
zu achten“, daß sie nicht weiter unter 
Vorurteilen zu leiden haben. 

Die Synode der rheinländischen 
Kirche (3,4 Millionen Protestanten) 
wird sich bis Freitag mit knapp 30 
Anträgen beschäftigen. Zu dem in- 
nerkirchlichen Problem der großen 
Zahl von Theologiestudenten sagte 
der Landespräses, daß es in der rhei- 
nischen Kirche weiterhin keine Zu- 
lassungsbeschränkungen geben wer- 

Anzetg« 

EIN INNENARCHITEKT 
FÜR GANZE 68 MARK? 

Zugegeben, unser In- 
nenarchitekt ist eine ganze 
Ecke kleiner als seine Kon- 
kurrenten. Er kann weder 
reden noch zeichnen, 
nicht einmal vernünf- 
tige Rechnungen kann er 
schreiben. 

Dafür hat er 150 ausgewählte 
Wohnfarben, 25 Strukturen und 70 
Materialien im Kopf, mit denen er 
Tausende von Wohnungseinrichtun- 
gen simulieren kann. 

Sein Name ist Profi-Box, und 
wenn Sie ihm gern mal bei der Arbeit 
über die Schulter gucken möchten, 
können Sie das jetzt im neuen: 

Wohnen 



de. Bei dem Wunsch nach Anstellung 
aller junger Theologen sei jedoch 
auch das ausgewogene Verhältnis 
zwischen Geistlichen und Laienmit- 
arbeitern in den Gemeinden zu be- 
achten, wenn der Weg in eine „Pasto- 
renkirche“ vermieden werden soll 

Blüm wehrt sich 
gegen Zahnärzte 

AP, Bonn 

Bundesarbeitsininister Norbert 
Blüm (CDU) hat den Vorwurf des 
Freien Verbandes Deutscher Zahn- 
ärzte zurückgewiesen, er ergreife im 
Honorarstreit einseitig Partei für die 
Krankenkassen. In Antwort auf ein 
Schreiben des Verbandes betonte 
Blüm, davon könne überhaupt keine 
Rede sein. Wahrend die Kassen die 
Bewertungsmaßstäbe für Zahnersatz 
um 15 Prozent senken und für kon- 
servierende Maßnahmen beibehalten 
wollten, habe er sich für einen „ver- 
nünftigen Mittelweg“ ausgesprochen, 
nämlich für eine Anhebung der Ver- 
gütung für beide Bereiche um jeweils 
1,5 Prozent oder nur für die konser- 
vierenden Leistungen um drei Pro- 
zent Dieser Vermittlungsvorschlag 
liege genau auf der Linie, auf der die 
Ärzte sich mit den Krankenkassen 
geeinigt hätten. Wer wie die Zahn- 
ärzte darin einen „Anschlag auf den 
■Rechtsstaat“ erblicke, „dem muß die 
Fähigkeit für ein objektives Urteü 
verloren gegangen sein“. 

Kein Geld für 
verfallenen Urlaub 

dpa, Arnsberg 

Ein Beamter hat keinen Anspruch 
auf finanziellen Ersatz für nichtge- 
nommenen Erholungsurlaub, und 
zwar auch dann nicht wenn er durch 
Krankheit gehindert war, seinen Ur- 
laub anzutreten. Das hat das Verwal- 
tungsgericht Arnsberg in einem am 
Montag veröffentlichten Urteü ent- 
schieden (AZ.: 2 K 2936/84). 

Hinteigrund war die Klage eines 
40jährigen Kriminalbeamten aus Ha- 
gen gegen das Land Nordrhein-West- 
falen. Wie das Gericht aus führte, ist 
das Bundesurlaubsgesetz, das Arbei- 
tern und Angestellten im öffentlichen 
Dienst entsprechende Leistungen 
ausdrücklich zuerkennt, auf Beamte 
nicht anzuwenden. Für Beamte gel- 
ten vielmehr die Sonderbestimmun- 
gen der Bundes- und Landesbeam- 
tengesetze, in denen ein Ausgleich für 
verfallenen Urlaub nicht vorgesehen 
sei 
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Brot oder Ideologie für die Dritte Weit? 

Kritik innerhalb der evangelischen Kirche an der Unterstützung revolutionärer Bewegungen durch das Hilfswerk 


EBERHARD NTTSCHKE, Bonn 

Nur mit Schwierigkeiten haben 
Evangelische Landeskirchen Ende 
vergangenen Jahres offene Kritik an 
dem kirchlichen Hilfswerk „Brot für 
die Welt“ unter Kontrolle halten kön- 
nen. Die große Spendenkampagne 
vor Weihnachten der 1959 gegründe- 
ten Organisation, die seither bereits 
rund eine Milliarde Mark sammelte 
und in Notgebieten verteilte, sollte 
nicht gestört werden. Die Einsprüche 
gegen die Vergabepraxis, die bis zum 
Boykottaufruf gegen „Brot für die 
Welt“ reichen, konzentriert sich auf 
die Frage: „Unterstützt das evange- 
lische Hilfswerk mit Spendengeld re- 
volutionäre Befreiungsideologien? 

Für den Berliner stellvertretenden 
Vorsitzenden der Evangelischen Not- 
gemeinschaft, Professor Klaus 
Motschmann, der sich in einem Gut- 
achten 1985 dazu äußerte, steht fest: 
„Wenn zum Beispiel allein im Jahr 
1983 von Brot für die Welt 11,7 Millio- 
nen Mark für sogenannnte nicht for- 
male Bildung bewilligt werden und in 
diesem Zusammenhang mehrfach ein 
marxistischer Schlüsselbegriff wie 
„Bewußtseinsbildung 1 fällt, an ande- 
rer Stelle Begriffe wie jnovimentos 
populäres 1 , .education populär 1 oder 
gar .transfer of power* - dann sind 
kritische Rückfragen nicht nur er- 
laubt, sondern zwingend geboten“. 
Einige „deutliche Kurskorrekturen“ 
bei der Organisation dürften zur Be- 
seitigung mancher Zweifel beitregen. 

Ausgelöst worden war die Diskus- 
sion von einer kritischen Untersu- 
chung des württem bergischen Theo- 


logen Wilfried Veeser aus Filderstadt, 
der in einer nur in kleiner Auflage 
erscheinenden Kirchenzeitung der 
Region „Anmerkungen zu den theo- 
logischen Grundlagen von Brot für 
die Welt" machte und dabei feststell- 
te, die Organisation habe „die be- 
kermtnismassigen Grundlagen der 
Kirche verlassen“, es gelte nun, auch 
durch Aufrufe zum Spendenboykott, 
eine Neubesinnung auf die kirchli- 
chen Wurzeln herbeizuführen. 

Eine Dokumentation 

Veesers Spitze richtete sich beson- 
ders gegen den Direktor der Stuttgar- 
ter „Brot für die Welt“-Zentrele, den 
Pfarrer Hans-Otto Hahn, von dem er 
unter anderem den Ausspruch zitier- 
te, das Bemühen, die Ursachen und 
nicht die Symptome der Armut zu 
bekämpfen, führe zu neuen Erkennt- 
nissen, „die sich in einer zunehmen- 
den Verlagerung der Prioritäten 
kirchlicher Entwicklungshilfe zugun- 
sten einer gerechteren Verteilung von 
Gütern und Macht“ auswirkten. Ins- 
besondere kritisierte Veeser die Beru- 
fung auf Paulo Freire („Pädagogik 
der Unterdrückten“) bei Vergabe von 
Mitteln durch „Brot für die Welt“ in 
Südamerika. 

In einer Dokumentation, die der 
angesehene „Informationsdienst der 
Evangelischen Allianz* abdruckte, zi- 
tierte Veeser Freire mit dem Satz: 
„Die traditionalistischen Kirchen ent- 
fremden die unterdrückten sozialen 
Klassen(. . .) In Wahrheit gibt es eben- 


sowenig eine Humanisierung ohne 
Befreiung, wie eine Befreiung ohne 
eine revolutionäre Umgestaltung der 
Klassengesellschaft". Mit Program- 
men wie „Bewußtseinsbildung“, „Al- 
phabetisierung“, „Education popu- 
lär“, „Volksbewegungen /Befrei- 
ungsbewegungen“ fördere „Brot für 
die Welt“ Manifestationen revolutio- 
närer Befreiungsideologie. 

Die umfangreichen Dokumentatio- 
nen, mit denen der Theologe das 
nachzuweisen versuchte, die Hefte 37 
und 38 des Informationsdienstes der 
Evangelischen Allianz (idea), wurde 
in den vergangenen Wochen im 
Handumdrehen zu Bestsellern. Von 
mancher Seite als „Besonders brisan- 
tes Material“ bezeichne te Programme 
wurde in der zweiten Auflage dieser 
Hefte inzwischen wieder herausge- 
nommen. 

Vor dem Hintergrund der Ausein- 
andersetzungen innerhalb der Evan- 
gelischen Kirche um die von „Brot 
für die Welt“ unterstützten Projekte 
hat Ende 1985 auch der Parlamenta- 
rische Staatssekretär im Bundesmini- 
sterium für wirtschaftliche Zusam- 
menarbeit, Volkmar Köhler, Kritik 
angemeldet. Nachdem Hans-Otto 
Hahn als Direktor des Hilfswerks den 
Vorwurf erhoben hatte, Bonner Ent- 
wicklungshilfe sei außenwirtschaft- 
lich orientiert und es sei fraglich, ob 
man das noch als Entwicklungshilfe 
bezeichnen könne, stellte Köhler fest, 
es bestehe die Gefahr, „daß staatliche 
und kirchliche Entwicklungshilfe zu- 
nehmend auseinanderdriftet“ . Die 
Position der Bonner Evangelischen 


Zentralstelle für Entwicklungshilfe 
(EZE) und von „Brot für die Welt“, 
die oft völlig einseitig auf die Ent- 
wicklungsländer ausgerichtet sei, 
drohte „nicht mehr politikfähig“ zu 
werden. 

Kein politisches Mandat 

Der massivste Vorwurf gegen 
„Brot für die Welt“ kam von der evan- 
gelischen Notgemeinschaft in Braun- 
schweig, deren Sprecher Günter 
Ste in kam pf Ende letzten Jahres fest- 
stellte, ein Bezug zwischen dem Chri- 
stentum und den Aktivitäten von 
Brot für die Welt sei „kaum mehr 
herstellbar“, denn die Hilfsaktion ar- 
beite auf revolutionäre Veränderun- 
gen in der Dritten Welt hin und führe 
eine „revolutionäre, antiimperiali- 
stische, antikapitalitische und anti- 
feudalistische Bewußtseinsbildung 
durch“. 

Für die angegriffene Hilfsaktion 
stellte ihr Direktor Hans-Otto Hahn 
fest „Brot für die Welt hat kein politi- 
sches Mandat, sondern ein kirchli- 
ches, diakonisches. Wir wissen je- 
doch, daß wer Menschen liebt, in die 
Politik gerät“ . In allen der kritisierten 
Projekte sei der „Umgang mit der 
Bibel entscheidend“. Daneben müsse 
man „einfach sehen, daß man gewisse 
Techniken aus der Lehrmethode Pao- 
lo Freires benutzen könne, ohne da- 
mit seine ganze links-orientierte Ideo- 
logie zu Übernehmen“. Und: „Über 
Befreiungstheologie urteile ich nicht 
ich verurteile sie aber auch nicht“ 


Bürgerinitiativen für neue Autobahn 

A 94 München-Passaa beschäftigt Btmdestagsausschüsse / Bayerische SPD: „Tandler-Linie“ 


PETER SC HMALZ , München 

Im Bundesverkehrswegeplan, mit 
dem sich am 15. Januar der Innenaus- 
schuß des Bundestages und wenige 
Tage spater der Verkehreausschuß 
beschäftigen wird, ist eine Straßen- 
baumaßnahme enthalten, die den Ab- 
geordneten eine Flut von Unterschrif- 
ten eingebracht hat. Außergewöhn- 
lich wird die Brief- und Kartenaktion 
dadurch, daß die Bürger nicht gegen 
eine neue Straße protestieren, son- 
dern die Bonner Politiker vielmehr 
davon überzeugen wollen, daß eine 
neue Autobahn so schnell wie mög- 
lich realisiert werden muß. 

50255 Unterschriften wurden ge- 
bündelt geschickt Tausende von 
Postkarten treffen seit Wochen täg- 
lich in der Bundeshauptstadt ein. 
„Wir rechnen mit insgesamt 100 000“, 
sagt Richard Findl, Bürgermeister 
von Simbach im östlichen Bayern 
und Sprecher einer Arbeitsgemein- 
schaft von Bürgerinitiativen, die sich 
entlang der Bundesstraße 12 von 
München bis Passau gebildet haben. 
Sie alle plädieren dafür, die von 
Schwerkraft und Pendlerverkehr to- 
tal überlastete Bundesstraße durch 
eine Autobahn zu ersetzen. „Der der- 
zeitige Zustand ist unmenschlich“, 
heißt es in der Resolution der Bürger- 
initiativen an den Verkehrsausschuß. 
Nach Verkehrszählungen gehört sie 
zu den am meisten frequentierten 
deutschen Straßen; Verkehrsstaus 


und schwere Unfälle sind an der Ta- 
gesordnung. Sie ist zugleich die ein- 
zige Verbindung zum bayerischen 
„Chemiedreieck" um Burghausen, ei- 
ne der potentesten Wirtschaftsregio- 
nen Bayerns. 

„Die neue Autobahn ist für uns ei- 
ne Schicksalsfrage, von der Arbeits- 
plätze, Wettbewerbsfähigkeit und 
auch unser Lebensstandard abhän- 
gen“, sagt Bürgermeister find! Bei 
Umfragen haben sich 95,5 Prozent fin- 
den Bau einer neuen Schnellstraße 
ausgesprochen. 

Die Gegner, unter ihnen sind die elf 
SPD-MitgUeder und der eine Grüne 
im Verkehrsausschuß, lehnen den 
Neubau aus ökologischen Gründen 
ab, weil die Trasse einige Kilometer 
durch das Isental, ein noch unberühr- 
tes Flußtal, fuhrt Sie fordern den 
vierspurigen Ausbau der bestehen- 
den Straße. Die Autobahn-Befürwor- 
ter warnen jedoch vor dieser Alterna- 
tive: Sie sei teuer, würde den Bau 
verzögern und bedeute trotz neuer 
Ortsumgehungen eine erhebliche Be- 
lästigung der Wohnbevölkerung. 

Während die CSU geschlossen hin- 
ter der Neubau-Forderung steht 
müht sich die FDP noch mit ihrer 
Meinungsfindung. Sie war anfangs 
dagegen, ihr Vericehrsexperte Haus- 
Jürgen Hoffie war jedoch bei einem 
Ortstermin angesichts des überwälti- 
genden Bürgervotums für eine Auto- 
bahn schwankend geworden und hat- 


te den Kompromiß verkündet: Die 
Autobahn wird gebaut durch eine 
kleine Änderung der Trasse wird aber 
das Isental geschont Doch Hoffie 
wurde von der bayerischen FDP- 
Spitze, die rieh für einen Ausbau der 
alten Bundesstraße stark macht zu- 
rückgepfiffen. In mühsamen Ver- 
handlungen zwischen CSU und FDP 
kam doch noch ein Vergleich zustan- 
de: Die Straße wird mit einem Fi- 
nanzvohunen von 506 Millionen Mark 
in den Bundesverkehrswegeplan auf- 
genommen, doch vor einer endgülti- 
gen Festlegung werden sechs mög- 
liche Varianten geprüft 
Bürgermeister Findl hofft daß der 
V erkehrsausschuß schnell eine zu- 
friedenstellende Lösung findet In 
Bonn wird allgemein mit dem Neu- 
bau einer Autobahn gerechnet die 
sich auf einigen Kilometern an die 
Trasse der bisherigen B 12 anlehnt 
Die bayerische SPD aber hat ihren 
speziellen Grund, gegen das Auto- 
bahn-Projekt zu stimmen: Die künf- 
tige A 94 führt an Altötting vorbet wo 
CSU-Generalsekretär und Fraktions- 
chef Gerold Tandler wohnt und einen 
florierenden Gasthof betreibt Schon 
ist das Wort „Tandler-Linie" geprägt 
Der CSU-Politiker wehrt ab: „Un- 
sinn. Ich bin die Woche überm Mün- 
chen. Der Neubau ist wichtig für die 
Leute, die täglich unter den unerträg- 
lichen Zuständen leiden - als Anwoh- 
ner oder als Autofahrer.“ 


IG Metall „auf 
dem Holzweg“ 

DW. Bonn 

Im Streit um die geplante Präzisie- 
rung des Paragraphen 1 16 im Arbeits- 
förderungsgesetz (AFG) haben die 
CDU-Sozialausschüsse versichert 
daß sie sich „der Mitarbeit zur Klar- 
stellung der Neutralität des Staates 
im Arbeitskampf nicht entziehen“ 
würden. Ihr Schatzmeister Heinz 
Soenius riefdie IG Metall auf, felis ihr 
an einer sachgerechten Lösung gele- 
gen sei, solle sie mit den Sozialaus- 
schüssen Zusammenarbeiten und 
endlich auf ihre Desinformations- 
Kampagnen verzichten. 

Zu den Äußerungen des IG Metall- 
Chefs Mayr, die geplante Gesetzesän- 
derung werde an den Abgeordneten 
aus den Sozialausschüssen scheitern, 
erklärte Sonius: „Die Sozialausschüs- 
se sind und bleiben Sachwalter der 
‘ Arbeitnehmerinteressen.“ Die Geset- 
zesinitiative der Bundesregierung 
biete eine Grundlage zur Mitarbeit 
A l lerdings, so der Schatzmeister, sei 
es auch unbestritten, daß im weiteren 
Gesetzgebungsverfahren über diese 
Grundlage noch dis k utiert werden 
müsse. 

Soenius bedeutete der IG Metall 
auch, daß sie auf dem Holzwege sei, 
felis sie glaube, gegen den Bundes- 
vorsitzenden der CDU-Sozialaus- 
schüsse, Aibeitsminister Blüm, kräf- 
tig holzen zu können und dafür auch 
noch das Wohlverhalten der Sozial- 
ausschüsse zu erwarten. 


Ein neuer Optimismus hat sich breit 


Von HANS-R. KARUTZ 

A m grünen Strand der Spree kri- 
stallisierte sich auch 1985 wieder 
die Kemaufgabe Berlins in dieser 
Zeit Treffpunkt der Deutschen zu 
sein. Sie können nur hier ihr Weltbild 
zugleich in West und Ost schärfen. 
Rund fünf Millionen Besucher steuer- 
ten Berlin an. Die Stadt selbst ist 
unterdessen auf ihre frische, neue 
Weise nicht nur in den Köpfen, son- 
dern auch in den Herzen vieler „an- 
gekommen", die Berlin müde gewor- 
den waren. Auf dem Weg zur fakti- 
schen, nicht nur behaupteten Me- 
tropole legte die Stadt weitere Schrit- 
te zurück. Berlin, immer unterwegs. 

Nach der erfolgreichen Wahlbestä- 
tigung des bürgerlichen Bündnisses, 
in das die Liberalen ein zum Wuchern 
wie geschaffenes Pfund von 8,5 Pro- 
zent einbrachten, mußten die Politi- 
ker andererseits eine Reihe harter 
Nüsse knacken. Die Stadt lebt auch 
weiterhin nicht auf einer politischen 
„Insel der Seligen“. Aber der Fort- 
schritt im Sinne des Wortes, die 
Haute Couture am Mantel einer Welt- 
stadt die Berlin bis zum Ende dieses 
Jahrzehnts tatsächlich wieder sein 
kann, läßt sich beschreiben. 

• Die politische Führung aus CDU 
und FDP unter Eberhard Diepgen, 
aber auch die SPD -Opposition, kam 
endlich überein, die Stadt wiederauf 
eine Mitte hin zu zentrieren: Dieses 
„Republikanische Forum“ als Gürtel 
vor dem Reichstag soll den politi- 
schen Willen der Stadt auch in ihren 
Bauten ausdrücken. 

• Hier schlug Bundeskanzler Hel- 
mut Kohl mit seinem Geschenk von 
bleibendem geistigen Wert, dem 
„Deutschen Historischen Museum“, 
als Gabe der Bundesrepublik zum 
750. Stadtgeburtstag 1987, den ent- 
scheidenden Pflock ein. 

• Die Stadt erhält wieder, um gei- 
stige Impulse auch abzustrahlen und 
nicht nur zu empfangen, eine Akade- 
mie der Wissenschaften. Der Konkur- 
renzkampf auch auf diesem Gebiet 
mit dem anderen Teil Berlins läßt 
rieh ohnedies nicht wegdebattieren. 

• Mit dem Wiederaufbau der japani- 


schen Botschaft als Begegnungsstat- 
te mit der Technik- V ormacht im Fer- 
nen Osten schlagt Berlin eine tragfä- 
hige Brücke in die Welt Die Stadt 
kann nicht genug Freunde haben, 
darf nicht sparen, wenn es um das 
Eingewobensein in kulturelle und po- 
litische Bezüge geht die über Europa 
hinausgreifen. 

• Das drohende „Verschlafen“ der 
750-Jahr-Feier 1987, weil man am En- 
de den Programm-Wald vor lauter 
Bäumen nicht mehr sah, wurde spät 
aber nicht zu spät erkannt Eberhard 
Diepgen selbst zog das Unternehmen 
wie so viele andere an sich und rich- 
tete verschiedene Arbeitsebenen ein. 

• Auf einer gänzlich anderen, aber 
nicht minder ins Gewicht feilenden 


Landesbericht 

Berlin 


Ebene machte Berlin einen Qualitäts- 
sprung: Der Anschluß an das sibi- 
risch-westeuropäische Erdgasnetz 
spannt die Stadt abermals in weltwei- 
te Zusammenhänge ein. 

• Der Beschluß, ein deutsches Herz- 
zentrum in der Stadt zu errichten, um 
die Hochleistungsmedizin an Berlin 
zu binden und endlich das „Kulturfo- 
rum“ rund um die Philharmonie zu 
vollenden, fügte sich in das Erfolgsra- 
ster anno *85 ein. 

• Kein publizistischer Brennpunkt, 
aber dennoch lobenswert war die Ar- 
beit des Senats-Neulings für Finan- 
zen, Günter Rexrodt (FDP). 1986 
sinkt die Bundeshilfequote für Berlin 
von 54,1 auf 52,4 Prozent Die Stadt 
lebt und bebt wieder, liegt auch mit 
ihrer Steuer- und Ertragskraft auf 
dem Sprung nach vom. 

Dieser Katalog abgehakter Er- 
folgspunkte möchte keine heile Berli- 
ner Welt Vortäuschen. Die Koalition 
mußte manches Brot der Tagespolitik 
unter Tränen essen. An Stichworten 
fehlt es nicht- Der Wirrwarr um den 
Gefahrdungsgrad der • „Sonnen- 


schein“ -Schmelzöfen mit kurzer, 
amtlich verordneter Stillegung; die 
wachsenden Irritationen in der CDU 
und außerhalb über Rechtsaußen- 
Tendenzen bei der Jungen Union, die 
besorgte Nachfragen bei der Jüdi- 
schen Gemeinde hervorrief; der müh- 
sam entspannte Streit um die Strei- 
chung von 2500 Krankenhausbetten; 
Korruptions- und Bestechungsvor- 
würfe gegen einen prominenten 
CDU-U ntersuchungshäftling ; die 

schwärende Personalkrise im Sender 
Freies Berlin. 

Das war nicht immer der Stoff, aus 
den die Träume von Politikern sind. 
Aber, anders als zu sozialliberalen 
Zeiten, gewinnt nicht der Eindruck 
die Oberhand, derlei wachse über den 
Kopf. Auch eine Koalition, die 55 Pro- 
zent der Bürger hinter sich weiß, muß 
die Tagesordnung der Akutfalle ab- 
handeln. Die notwendige Warnung 
der Union vor Machtmißbrauch und 
Übermut kam prompt durch Eber- 
hard Diepgen: „Wer so handelt, fliegt 
raus.“ Berlins CDU mag sich nicht 
vom Thema abbringen lassen, woran 
auch der wachsam-besorgten FDP 
gelegen ist: „Wir müssen aufpassen, 
sehr sorgfältig vorgehen, uns in jeder 
Phase abstimmen und dürfen den Er- 
folg nicht verspielen“, mahnt FDP- 
Chef Walter Rasch. 

Deutschlandpolitisch ernteten die 
Berliner nur eine eßbare Frucht: Die 
Transitautobahn nach Hof bekommt 
von 1986 an endlich auf den Rüttel- 
und Schüttel-Abschnitten einen 
neuen Belag. Auf anderen Feldern 
blieb die „DDR“ trotz aller Bonner 
und Berliner Anmahnungen starrsin- 
nig. Reiseerleichtemngen, wie sie 
Westdeutsche genießen, bleiben den 
Berlinern verwehrt. 4000 Dauer-Ein- 
reiseverweigerungen in die „DDR“ 
bezeugen die SED-Politik, keinerlei 
Berlin-Milde walten zu lassen. 

Wichtiger für das soziale Wohlbe- 
finden als diese gewohnt beschränk- 
ten „DDR“-Beschränkungen erwie- 
sen rieh die Besucher, denen die 
Stadt ihren Gruß entbot- Zuletzt 
sprach Amerikas Außenminister 



gemacht 

George Shultz noch einmal von der 
Entschlossenheit Washingtons, die 
sowjetische Kriegs- und Nachkriegs* 
Beutepolitik in Mitteleuropa nicht 
hinzunehmen. Berlin bleibt somit, be- 
schützt und behütet, auf der „großen“ 
weltpolitischen Tagesordnung der 
beiden Supermächte. Francois Mitte- 
rand aus Paris machte den Berlinern 
Mut, auch mit ihrer politischen Um- 
gebung, der „DDR“, ins Reine zu 
kommen. Das Echo aus Ost-Berlin 
kam mit einiger Verzögerung: Aus 
den Thesen zur 750-Jahr-Feier wehte 
nur der Eiswind des Kalten Krieges. 

Manches in diesem Jahr blieb auf 
der Folienwand, an der Berlins Ge- 
schichte befestigt ist, haften: die ge- 
sprengte Versöhnungskirche an der 
Mauer, die den „DDR“ -Grenzern im 
Sicht- und Schußfeld stand. Die jun- 
ge Frau, die 292 Tage am weißen 
Grenzstrich, quer über die Friedrich- 
straße gezogen, am westöstlichen 
Checkpoint Charlie ausharrte, bis 
Ost-Berlin endlich das Selbstver- 
ständliche tat - die Eltern in den We- 
sten zu lassen. 

Die lieblichste Botschafterin der 
Briten, Lady Diana, im schönsten al- 
ler Gewitter - dem der Blitzlichter. 
Prinz Charles zu Pferde, ebenfalls als 
Gast Die Stunden, die der Tod be- 
stimmte - der Abschied von Axel 
Springer. Die Blütenträume auf der 
Bundesgartenschau, die familiär e 
Freundlichkeit mit der Richard und 
Marianne von Weizsäcker plötzlich in 
Berlins Theatern oder im Opempar- 
kett sitzen. 

1986 brechen wieder schmerzens- 
reiche Erinnerungen auf -am 13. Au- 
gust steht die Mauer 25 Jahre. Aber 
die Stadt definiert sich nicht mehr 
von diesem überflüssigsten Bauwerk 
in Europa. Sie wird sich überleben, 
weil Berlin längst überlebt hat 

Das kommende Jahr trägt den Cha- 
rakter des Atemholens. Kraft sparen 
vor den Anforderungen, 1987 den 
Wettstreit mit der anderen Stadthälf- 
te um die überzeugendste Form zu 
gewinnen, Berlins Geburtstag ins Be- 
wußtsein der Deutschen zu heben. 


„Grün-alternative Ideen 
bedrohen Wissenschaft“ 

Professoren sehen neue Gefahren aus alten Gedanken 


PETER PHILIPPS. Bonn 

Die Argumentation ist seit dem 19. 
Jahrhundert nicht mehr neu. wenn 
auch in neomystischer Sprache ak- 
tualisiert; die Gefahr allerdings hat 
eine neue Qualität bekommen. Auf 
diesen Punkt läßt sich die Kernaus- 
sage des Vortrags von Erwin K. 
Scheuch über „Die Abwertung des 
Verstandes - Das grüne Wissen- 
schaftsverständnis als deutsche Tra- 
dition" bringen, mit dem der Kölner 
Soziologe gestern einen eintägigen 
Kongreß des „Bund Freiheit der Wis- 
senschaft“ in Bonn eröffnet hat. Das 
übergreifende Thema lautete: „Das 
griin-altemative Wissenschaftsver- 
ständnis-Tradition und Folgen“. 

Die konservativen Wissenschaftler 
wollten sich dabei ausdrücklich nicht 
mit der Politik der Grünen auseinan- 
dersetzen, sondern mit ihren geisti- 
gen Grundlagen. Clemens Christians, 
einer der Vorsitzenden des Verban- 
des: „Grünes Bewußtsein ist etwas 
anderes als grüne Politik.“ Und für 
Scheuch ist dies prinzipiell auch „nur 
ein soziales, kein intellektuelles Pro- 
blem“, denn die „Grünen können an 
vorhandene Traditionen anknüpfen“, 
an in Europa einmaliges Gedanken- 
gut, und müssen „ihnen nur moderne 
Formen geben“. 

Hinter der Renaissance alternati- 
ven D enke ns in Deutschland steht für 
Scheuch im wesentlichen „das hei- 
matlos gewordene religiöse Deu- 
tungsbedürfnis“, denn „Wissenschaft 
beschafft kein Orientierungswissen, 
ist kein vollwertiger Ersatz für das, 
was sie zuvor zerstört Aber Orientie- 
rungswissen ist unerläßlich.“ So er- 
gebe sich derzeit die „strukturelle 
Voraussetzung für eine neue Bedro- 
hung der Wissenschaft, in der sich 
verschiedenartige Strömungen zu- 
sammenfinden können: die Forde- 
rung nach einer alternativen Wissen- 
schaft, die erst bewirke, daß die posi- 
tive Wissenschaft nützlich betrieben 
werden könne“. 

Folgen schon spürbar 

An den Hochschulen seien die Fol- 
gen des Gedankengutes, das etwa von 
Meyer- Ab ich und Capra formuliert 
werde, bereits deutlich spürbar. „Die 
Zehen der dramatischen Konfronta- 
tionen sind sicherlich vorbei, aber für 
Minderheiten ist heute die Hochschu- 
le nach wie vor der Ort zum Einüben 
der Verachtung vor Recht, bürgerli- 
cher Gesellschaft und Wissenschaft“ 
Die Universitäten hätten sich partiell 
zu „Gegenwelten“ entwickelt Gleich- 
zeitig schlügen die immer stärkeren 
„korporatistischen Tendenzen“ in der 
Politik auch auf die Wissenschaft 


durch ..und werden durch die Nach- 
giebigkeit der Politik gegenüber dem 
jeweiligen Zeitgeist auf Dauer festge- 
schrieben“. Als Beispiel nannte 
Scheuch unter anderem die Einrich- 
tung einer Professur für „umwelf- 
und sozialverträgliche Technikerrt- 
wicklungr an der Gesamthochschule 
Kassel, wo laut Ausschreibung „bei 
der Besetzung auf die Habilitation 
verzichtet* werde. Statt dessen werde 
eine „mehrjährige Foreehungspraxis 
in ökologisch orientierter Forschung 
und/oder angepaßter Technologie so- 
wie umfangreiche Erfahrung mit Pla- 
nung und Durchführung problemon- 
entierler Untersuchungen“ gefordert. 
Der Kölner Wissenschaftler: .An die 
Stelle wissenschaftlicher Wünsch- 
barkeh tritt die Forderung, der zu- 
künftige Professor müsse eigene Er- 
fahrungen mit Problemen der Dritten 
Welt haben.“ 

Magische Deutungen 

Aus der Sicht des Technikers er- 
gänzte der Präsident der TU-Miin- 
chen. WoLfgang Wild, die Befürchtun- 
gen über „Die Auswirkungen des 
grün-alternativen Wissenschaftsver- 
ständnisses auf die Forschung“. Un- 
ter Hinweis auf den Freiburger Poli- 
tologen Guggenberger konstatierte 
er .So. wie die grün-alternativen 
Wertvorstellungen quer zu den Erfor- 
dernissen der Arbeitsgesellschaft lie- 
gen, so liegen die griin-altemativen 
Wissenschaftsvorstellungen quer zu 
den Erfordernissen einer Forschung, 
die sich im internationalen Wettbe- 
werb behaupten soll“ 

Wild nahm ausdrücklich .die Kri- 
tik an den traditionellen Wissen- 
schaftsvorstelhingen ernst“ und ging 
unter anderem ausführlich auf Haber- 
mas, Jonas und die .dadaistische Er- 
kenntnistheorie“ eines Paul Feyer- 
abend ein, der richtungsweisend fiir 
das alternative Wissenschaftsver- 
ständnis den Grundsatz postuliert: 
„Anything goes", also im Bereich der 
Naturerklärung ist alles zulässig, 
auch Mythen und magische Deutun- 
gen. 

Aber im Ergebnis kam Wild zu der 
Erkenntnis: „Die grün-alternative 
Zukunftsperspektive ist trostlos, bei 
ihrer Geburt haben Verzweiflung und 
Lebensangst Pate gestanden.“ Und- 
„Es ist meine feste Überzeugung, daß 
sich die durch die Technik geschaffe- 
nen Probleme auch mit technischen 
Mitteln lösen lassen. Unabdingbare 
Voraussetzung für den Weg in eine 
lebenswerte Zukunft aber ist es, daß 
wir uns von dem Kleinmut und Pessi- 
mismus der grün-alternativen Bewe- 
gung frei machen.“ 


Und wieder helfen Wahlen 
den Besetzern in Hamburg 


UWE BAHNSEN, Hamborg 

„Wenn Ihr räumt, holen wir die 
Russen" - Diese Parole wird Ham- 
burgs Gästen wohl auch in diesem 
Jahr an einem besonders heraus geho- 
benen Platz der Hansestadt in die Au- 
gen springen: direkt am Elbufer in St 
Pauli, gegenüber von Blohm + Voss. 
Dort stehen in der St-Pauli-Hafen- 
straße und in der Bernhard-Nocht- 
Straße acht Häuser, die der städti- 
schen Wohnungsgesellschaft Saga ge- 
hören. Die - häufig wechselnden - 
Bewohner beschäftigen seit über drei 
Jahren nicht nur den Eigentümer, 
sondern Polizei und Feuerwehr, den 
Verfassungsschutz, die Baubehörde, 
das zuständige Bezirksamt, die Ju- 
stiz, den Senat, die Bürgerschaft Die 
„Hafenstraße“ - das ist seither ein 
„Dauerbrenner“ für die Sicherheits- 
behörden, auch für die Polizeirepor- 
ter. Der Fall macht exemplarisch die 
schlimmen Folgen deutlich, die blan- 
ker Opportunismus in der Politik zu 
haben pflegt 

Begonnen hatte alles, als im April 
1982 bekannt wurde, daß mehrere 
Dutzend junge Leute aus der alterna- 
tiven Szene, darunter auch Chaoten, 
Wohnungen in den städtischen Alt- 
bauten an der Hafenstraße bezogen 
hatten, ohne einen Mietvertrag in der 
Tasche zu haben - im Gegensatz zu 
anderen Bewohnern, bei denen ein 
Mietverhältnis unbestreitbar vorlag. 
Der Tatbestand war eindeutig: Dies 
waren Hausbesetzungen nach Kreuz- 
berger Machart Bürgermeister Klaus 
von Dohnanyi und der damalige In- 
nensenator Alfons Pawelczyk hatten 
immer wieder als „Hamburger Prin- 
zip“ verkündet, jede besetzte Woh- 
nung werde innerhalb von 24 Stun- 
den polizeilich geräumt 


Der Senat ließ gewähren 


ächteten die Rathaus-Regenten n 
nur auf drakonische, sondern ü 
haupt auf Maßnahmen - man üel 
Besetzer gewähren. Zur Begründ 
hieß es damals, eine Räumung 
unterblieben, weil sie vom Eige 
mer Saga nicht verlangt worden 
Jedoch verschwieg Dohnanyi w 
weislich, daß die Saga einen solc 
Antrag auf Weisung aus dem Rat! 
nicht stellen durfte. 


Durchgesetzt hatte das Bürgermei- 
ster Klaus von Dohnanyi höchstper- 
sönlich, denn: Es stand die Bürger- 
schaftswahl vom 6, Juni 1982 vor der 
Tür, und der Regierungschef wollte 


vermeiden, daß ein spektakulärer Po- 
lizeieinsatz an diesem neuralgischen 
Punkt der Stadt von der Grün-Alter- 
nativen Liste GAL hätte ausgebeutet 
werden können. Nachdem die SPD 
aber die absolute Mehrheit verloren 
hatte und Tolerierungsverhandlun- 
gen mit der GAL führte, kam ein 
Durchgreifen schon gar nicht mehr in 
Frage. Das änderte sich auch nicht, 
als Dohnanyi am 19. Dezember 1982 
die absolute Mehrheit zurückgewann. 

Mist auf dem Schreibtisch 

Seither haben sich aus den zu- 
nächst vom Senat geduldeten Zu- 
ständen in den Abbruchhäusem am 
Elbufer Tatbestände entwickelt, die 
den Stadtvätem inzwischen sogar ju- 
ristisch die Hände binden - Folge von 
fin a n zi el len, rechtlichen und politi- 
schen Konzessionen, die man den da- 
maligen Besetzern immer wieder ge- 
macht hat, um das Problem zu legali- 
sieren und zu entschärfen. Die Be- 
wohner allerdings honorierten derlei 
Entgegenkommen nicht. 

Auf drastische Weise machten die 
nunmehrigen Mieter der Obrigkeit 
auch klar, was sie von ihren Vertre- 
tern hielten: In der Finanzbehörde 
fand ein für das Problem zuständiger 
Beamter Mist auf dem Schreibtisch 
vor, als er morgens seinen Dienst be- 
ginnen wollte; in der Chefetage der 
Baubehörde steckte schon mal ein 
Beil in der Tür, und eine „Besetzung" 
des Vorzimmers hat es dort auch 
schon gegeben. Den Zorn der „Hafen - 
Straße“ bekam allerdings auch schon 
die alternative „Tageszeitung" zu 
spüren, nachdem sie in einem Inter- 
view die Ansicht des Verfassungs- 
schutzchefs Christian Lochte publi- 
ziert hatte, in die Häuser seien RAF- 
Sympathi santen eingezogen. Chaoten 
drangen nachts in die „taz“ -Räume 
ein und demolierten „wg. Lochte“ 
Mobiliar und Maschinen. 

Ginge es nach der Polizeiführung, 
dann wäre das ganze Thema auf einen 
Schlag mit einem Großeinsatz erle- 
digt; jedoch hält sie still wie alle übri- 
gen Beteiligten, etwa die Saga und 
die öffentlichen Versorgungainter- 
nehmen. Zur Zeit wird wieder mal 
mit den Anwälten de - derzeit rund 90 
Bewohner über eine langfristig » Re- 
gelung verhandelt Die Stadt kostet 
der jetzige Zustand mindestens 
80 000 Mark jährlich. Exekutive Maß- 
nahmen zu seiner Beendigt sind 
mcht in Sicht - in Hamburg wird im 
November gewählt 
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^-3 „IVA“ die Portugiesen 


Fünf Präsidentschaftskandidaten / Siegt der Christdemokrat? 
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ROLF GÖRTZ, Madrid 

Auf „IVA“ - das Kürzel für Mehr- 
wertsteuer - konzentriert sich das öf- 
fentliche Interesse in Portugal, falls 
es für die Öffentlichen Dinge über- 
haupt noch vorhanden ist Durch den 
EG-Beitritt am 1. Januar müssen 
auch die Portugiesen diese Steuer 

gnhfp.n. 

Die Flakatschwemme für die be- 
vorstehenden Präsidentschaftswahr 
len und die Parolen auf den schäbi- 
gen, reparaturüberfälligen Mauern 
und Hauswanden empfindet der Por- 
tugiese heute fest als Belästigung. 
Denn die Erinnerung an die Revolu- 
tion der Nelken von 1974, die grüßte 
Enttäuschung der letzten 50 Jahre, 
läßt resignieren. 

Wahlfieber findet deshalb nur auf 
den Plakaten, in den Parteilokalen 
und in den Medipn statt Dort aller- 
dings herrscht ein professioneller En- 
thusiasmus, der sich gefährlich weit 
vom ratlosen Bürger und damit von 
der politischen Realität entfernt 

Die Portugiesen ducken sich in der 
Erwartung neuer Preissteigerung 
durch die IVA, narhdp.m die Regie- 
rung erst im Dezember eine aller- 
dings längst fällige allgemeine Preis- 
steigerung von 14 Prozent vorgenom- 
men hatte. 

Viel wichtiger als ein neuer Präsi- 
dent erscheint dem Bürger die dro- 
hende Zunahme der ohnehin drük- 
kenden Arbeitslosigkeit Hunderttau- 
sende erhalten ihren Lohn in unterbe- 
schäftigten Staatsbetrieben, einer 
korrupten Bürokratie. Der Besen, der 
hier die Ordnung einer europäisch 
orientierten Wirtschaft schaffen soll, 
wird zunächst auch diese Arbeiter auf 
die Straße fegen. 

Votum am 26. Januar 

Die Beteiligung bei den Präsident- 
schaftswahlen am 26. Januar wird al- 
so gering sein. Fünf Kandidaten er- 
kennt das Verfassungsgericht an: für, 
das bürgerliche Lager der regieren- 
den, nur dem Namen nach Sozialde- 
mokratischen Partei (PSD) den ehe- 
maligen Vorsitzenden der christde- 
mokratischen CDS, Freitas do Ama- 
ra}; für die aus ihrer Führungsrolle 
abgewählte Sozialistische Partei de- 
ren Chef Mario Soares, für das hetero- 
gene Lager der neuen Reformparfcei 
PRD des noch amtierenden Präsiden- 
ten General Ramalho Eanes die 


Linkskatholikm Lourdes Pintasilgo 
und - als die große Überraschung - 
die ehemalige Nummer zwei der So- 
zialistisch«! Partei, den Anwalt SaL 
gado Zenha; als fünften ohne beson- 
der«! Anhang Angelo Veloso. 

Eanes kann nicht mehr kandidie- 
ren, weil die Verfassung nur einmal 
eine Wiederwahl nach der fünf Jahre 
währenden Amtszeit zuläßt. Der erst 
52 Jahre alte, als Präsident beliebte 
Militär hat aber durchaus Chancen, 
nach weiteren fünf Jahren noch ein- 
mal gewählt zu werden. Als Chef sei- 
ner eigenen Reformpartei PRD er- 
fahr er nach dem Erfolg aus dem 
Nullstart heraus bei den Parlaments- 
wahlen vom Oktober eine empfind- 
liche Niederlage bei den Gemeinde- 
wahlen im Dezember. 

Eanes- Anhänger irritiert 

Die Anhänger eines energischen, 
vor allem aber persönlich bescheide- 
nen Staatspräsidenten reagierten irri- 
tiert angesichts der in seiner Paria- 
mentsfraktion sichtbar gewordenen 
Mischung von jenen Kommunisten 
und T .inkssnzialisten, die seine Wahl- 
komztees bilden, und von den roten 

Militär ^n yiflligtpn 

Von ihnen vor allem haben die Por- 
tugiesen nach dem 25. April 1974, des- 
sen Symbol sich inzwischen auf die 
Terroristen-Gruppe „FP25“ des an- 
geldagten Oberstleutnant Otelo Car- 
valho reduzierte, zunächst einmal ge- 
nug. 

Im bürgerlichen Lager herrschen 
klare Vorstellungen: Freitas do Ama- 
ral rechnet sich sogar Chancen aus, 
schon beim ersten Wahlgang die ab- 
solute. Mehrheit zu gewinnen. Ihm 
kommt das entschlossene Vorgehen 
des neuen Ministerpräsidenten Ani- 
bal Cavaco Silva zugute - wie einst 
Antonio de Ohveira Salazar ein er- 
folgreicher Finanzwissenschaftler. 
Und Ex-Diktator Salazar ist heute 
schon keine schlechte Erinnerung 
mehr! 

Von den Linken dürfte Salgado 
Zenha, der offizielle Kandidat der 
Eanisten, gegen Mario Soares 
Schwierigkeiten haben, seit Zenha 
die offizielle Unterstützung auch der 
Kommunisten-Partei „genießt“. Ge- 
wiß ein Danaergeschenk. So könnten 
beim zweiten Wahlgang Mario Soares 
und Freitas do Amaral aufeinander 
treffen. (SAD) 


Was tun mit Khadhafi? / Das Für und Wider um Sanktionen / USA stehen mit ihrem Appell allein 


BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND FRANKREICH 

Libyen bleibt ein interessanter Markt 


GROSSBRITANNIEN 

Bekämpfung 
des Terrors 
Vorrang geben 

REINER GATERMANN, London 
Seit April 1984 gibt es zwischen 
Großbritannien und Libyen keine di- 
plomatischen Beziehungen mehr. 
Dennoch stößt in London die Forde- 
rung Washingtons nach wirtschaftli- 
chen Sanktionen auf taube Ohren. 
Die Regierung Thatcher lehnt aus 
prinzipiellen Erwägungen Sanktio- 
nen als politisches Druckmittel ab. 
Dies kann mit einem anderen Regie- 
rungsstandpunkt kollidieren, näm- 
lich den Terrorismus mit „allen zur 
Verfügung stehenden Mitteln“ zu be- 
kämpfen. 

Premierministerin Margaret That- 
cher verurteilt die Unterstützung des 
internationalen Terrorismus durch 
Libyens Staatschef Khadhafi ebenso 
wie US-Prasident Reagan; ihre Aver- 
sion gegen ihn mag aufgrund der Er- 
eignisse vom April 1984 sogar noch 
größer sein. Damals wurde bei einer 
Demonstration gegen Khadhafi aus 
dem Botschaftsgebäude heraus die 
britische Polizistin Yvonne Fletcher 
erschossen. Die Libyer blockierten 
die Suche nach den Tätern. Der Ab- 
bruch der diplomatischen Beziehun- 
gen war die Folge. Im Gegenzug in- 
haftierte Libyen vier Briten, die ge- 
gen die Sicherheitsverordnungen ver- 
stoßen oder Wirtschaftsspionage be- 
trieben haben sollen. Sie kamen erst 
im Februar 1985 nach langwierigen 
Verhandlungen fiel 
Derzeit leben rund 5000 Briten in 
Libyen, die meisten sind bei interna- 
tionalen Ölgesellschaften beschäftigt. 
Trotz des eisigen politischen Klimas 
harren anerriing s auch noch ein paar 
britische Unternehmen aus. London 
hat keine rechtliche Handhabe, seine 
Staatsbürger zum Verlassen des Lan- 
des zu zwingen. „Unsere Pässe gelten 
uneingesc h ränkt für an*» Länder", 
erklärt dazu das AiiRpnminigtori um 

Der bilaterale Handel ist beschei- 
den. Während die Briten Güter, 
hauptsächlich Maschinen, im Wert 
von rund 950 Millionen Mark pro Jahr 
liefern, beziehen sie Rohöl für etwa 
760 Millionen Mark. Die Briten sind 
von diesen Lieferungen nicht abhän- 
gig. Ihre Nordseeproduktion über- 
steigt den Eigenbedarf 


HANS-JÜRGEN MAHNKE. Bonn 
Das Thema Sanktionen gegen Li- 
byen wird nicht nurin der deutschen 
Wirtschaft, sondern auch in Bonn 
recht tief gehängt Daraus kann je- 
doch nicht auf eine „Komplizen- 
schaft“ mit dem libyschen Revolu- 
tionsführer Khadhafi geschlossen 
werden. Im Gegenteil 
Aber wirtschaftliche Sanktionen 
sind, wie Bundes wirtschaftsminister 
Martin Ban gemann betont, kein „hilf- 
reiches Mittel“ zur Durchsetzung von 
Forderungen. Sollte sich der Westen 
zu gemeinsamen politischen Maßnah- 
men gegen Libyen zusammenfinden, 
so würde sich Bonn daran beteiligen, 
verlautete aus dem Auswärtigen Amt 
Gegenwärtig leben etwa 1500 
Deutsche in Libyen. Während der 
siebziger Jahre hatten sich die wirt- 
schaftlichen Beziehungen zwischen 
der Bundesrepublik und dem nord- 
afrikanischen Wüstenstaat im Zuge 
der Ölpreisexplosion recht günstig 
entwickelt In den vergangenen Jah- 
ren stagnierten sie oder schrumpften 
sogar leicht So exportierten deutsche 


DWJSAD, Washington 

Bei der Antwort auf die Frage, wie 
Khadhafi bestraft werden könnte, zö- 
gern die Verantwortlichen in Wa- 
shington. Allen amerikanischen 
Drohgebärden zum Trotz glaubt in 
der US-Hauptstadt niemand an ein 
direktes militärisches Unternehmen 
der Vereinigten Staaten gegen Li- 
byen. Angekündigte Verstärkungen 
der 6. Flotte im Mittelmeer (die zur 
Zeit noch aus nur 16 Einheiten be- 
steht) sind denn auch eher Mittel po- 
litisch-psychologischen Druck auszu- 
üben, als die Vorbereitung zu einem 
„Krieg mit Libyen“, wie es zum Ent- 
setzen Washingtons am Wochenende 
in AlarmschlagzeOen der europäi- 
schen Presse geheißen hatte. 

Auf der anderen Seite läßt die US- 
Regferung keinen Zweifel daran, daß 
das Khadhafi-Regime in Libyen inter- 
national mehr „isoliert“ werden müs- 
se. In diese Richtung gehen die diplo- 


Finnen in den ersten neun Monaten 
des vergangenen Jahres noch Waren 
für 13 Milliarden Mark nach Libyen, 
ein Jahr zuvor waren es noch 1,6 Mil- 
liarden. 

Dabei handelte es sich vor allem 
um elektrotechnische Artikel Er- 
zeugnisse des Maschinenbaus, Eisen- 
waren und Nutzfahrzeuge. Gemessen 
am gesamten deutschen Außenhan- 
del föDt dies zwar kaum ins Gewicht, 
für manche Finnen hat sich Libyen 
jedoch zu einem interessanten Markt 
entwickelt Dieses güt gerade auch 
für die Anlagenbauer, die in den ver- 
gangenen Jahren manchen Großauf- 
trag, so beim Bau eines Stahlkomple- 
xes, an Land ziehen konnten. 

Das wird auch durch das relativ 
hohe Hermes-Engagement von mehr 
als zehn Milliarden Mark unterstri- 
chen. Sollte Libyen die Zahl ungen 
einstellen, so müßte der Bund für die- 
sen Betrag einspringen. Diese Gefahr 
wird jedoch als gering veranschlagt 
Allerdings klagen viele Finnen über 
„eigenartige" Zahlungspraktiken. 
Aber irgendwie sei immer noch ein 

VEREINIGTE STAATEN 


ma tischen Bemühungen Washing- 
tons: Die Verbündeten in Westeuropa 
sollen bewogen werden, sich an „Kol- 
lektivaktionen“ politischer und wirt- 
schaftlicher Art gegen Libyen zu be- 
teiligen. Daß entsprechende Fühler 
Washingtons vorerst eine so negative 
Reaktion gefunden haben, hat in der 
öffentlichen Meinung zum Teil Ent- 
täuschung hervorgerufen. Einige 
Kommentatoren machen kein Hehl 
daraus, daß sie sich von den Europä- 
ern im Stich gelassen fühlen, wenn es 
um die Bekämpfung des Terrorismus 
geht 

Washingtons Möglichkeiten, al- 
leine wirtschaftlichen Druck auf Li- 
byen auszuüben, der den Charakter 
einer Vergeltung annehmen könnte, 
sind eher gering 1981 hatte Präsident 
Reagan bereits einen Ölboykott und 
teilweise auch einen Handelsboykott 
über Libyen verhängt sowie in dem 
Mittelmeerland ansässige Amerika- 


Arrangement zustande gekommen, 
heißt es beim Afrika-Verein. 

Bedeutsamer sind die Einfuhren 
aus dem ölland, die in den ersten 
neun Monaten des Jahres 1985 bei 
rund fünf Milliarden Mark stagnier- 
ten. Nach Angaben des Wirtschafts- 
ministeriums war Libyen in den er- 
sten zehn Monaten 1985 mit 7,9 Millio- 
nen Tonnen der drittwichtigste Roh- 
öllieferant der Bundesrepublik. Dies 
waren rund 15 Prozent der Importe. 
Die Menge ist zu gering, um ein Wohl- 
verhalten von Bonn erzwingen zu 
können. Zudem gelangt der größere 
Teil über den Amsterdamer Spot- 
markt in die Bundesrepublik. 

Obwohl die direkten wirtschaftli- 
chen Folgen von Sanktionen gering 
veranschlagt werden, sind die Be- 
denken gegen solche Maßnahmen um 
so größer. Wurde eine ähnliche Meß- 
latte an die Beziehungen zu anderen 
Ländern angelegt, so müßte der Han- 
del mit vielen Staaten abgebrochen 
werden, in Afrika bliebe kaum noch 
ein Land übrig, heißt es. 


ner aufgefordert, in die USA zurück- 
zukehren. Seither leben dort noch 
nach offiziellen Schätzungen etwa 
1500 Amerikaner, nennenswert ist le- 
diglich der Handel mit amerikani- 
schen Pharmazeutika und einigen 
Landwirtschaftsgütem. 

1980 betrugen die Öleinkünfte Li- 
byens noch rund 20 Milliarden Dollar, 
für das vergangene Jahr werden sie 
auf noch höchstens neun Milliarden 
veranschlagt Die Rohölproduktion 
fiel von über zwei Millionen Barrel 
täglich Mitte der 70er Jahre auf 
knapp eine halbe Millionen Barrel 
1982. Westliche Geschäftsleute schät- 
zen die Devisenreserven (1980: 13 Mil- 
liarden Dollar) auf gerade noch 500 
Millionen Dollar. Die Schulden Liby- 
ens gegenüber westlichen Unterneh- 
men belaufen sich dagegen auf rund 
vier Milliarden Dollar. Bei Privatban- 
ken im Westen güt Libyen seit Mona- 
ten als „fragwürdige Kreditadresse“. 


Handel mit dem 
Wüstenstaat 
ist rückläufig 

PETER RÜGE, Paris 

Frankreich liefert ein neues Bei- 
spiel seiner Schaukelpolitik im Na- 
hen Osten: Das Verteidigungsmini- 
sterium dementiert eine Vermittler- 
rolle bei einem von Libyen ange- 
strebten Waffengeschäft. Um sozu- 
sagen seine herzliche Verbunden- 
heit zu Israel zu demonstrieren, un- 
terhält sich der französische Staats- 
präsident Mitterrand eingehend 
beim Neujahrsempfang mit dem is- 
raelischen Botschafter. Gleichzeitig 
schüttelt Roland Dumas, der fran- 
zösische Außenminister, sehr leb- 
haft die Hand des libyschen Bot- 
schafters. 

Frankreichs wirtschaftliches En- 
gagement in Libyen weist dabei ei- 
ne rückläufige Tendenz auf. Das 
zeigen die Erdöllieferquoten: 1985 
stellte Libyen mit 3 Millionen Ton- 
nen (1984: 3,5) nur noch knapp fünf 
Prozent der gesamten Rohölimpor- 
te (86 Millionen Tonnen) Frank- 
reichs. Nachdem es noch 1980 mit 
18 Millionen Tonnen zu den größten 
Lieferanten gehörte, rutschte es 
jetzt auf den zehnten Platz. 

Die Importe gehen ausschließlich 
über die beiden amerikanischen 
Konzerne Esso und Mobil. In Li- 
byen unterhält Frankreich keine ei- 
genen MineralÖlgeseUschaften. 
Auch sonst ist die französische 
Wirtschaft dort kaum vertreten. 
Auch die Exporte gingen zurück. 
Der Passivsaldo von 5,29 Milliarden 
Franc wird vom französischen Un- 
temehmerverband CNPF als „be- 
sorgniserregend“ bezeichnet 

Dennoch scheint Frankreich sei- 
nen Ruf wahren zu wollen, im Mit- 
telmeerraum in heiklen politischen 
Fragen weiter ansprechbar zu sein. 
TF 1, das staatliche französische 
Fernsehen, verbreitete jetzt Paris 
habe seine Unterstützung gewährt 
damit Libyen in Argentinien zwei 
Fregatten kaufen könne, die in 
Großbritannien gebaut wurden. 
Dies wird jetzt formell vom Vertei- 
digungsmirüsterium in Paris zu- 
rückgewiesen. 


Nur noch wenig wirtschaftliche Mittel 
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C^Das 
^ — i aktuelle 
Fachbuch 

Neues aus der Welt 
der Wahrnehmung 

S ehen und Wahrnehmen stellt 
für die meisten von uns einen 
selbstverständlichen Vorgang 
dar. Nur wenige machen sich klar, 
d«B hinter unserem Eindruck von 
der Welt eine ganz erstaunliche 
Leistung steckt Denn die Wissen- 
schaft hat uns gelehrt, daß unsere 
Erfahrungswelt keineswegs mit 
der physikalischen Welt überein- 
stünmt 

Häufig wird zur Erklärung der 
Vergleich mit einer Kamera gezo- 
gen, doch diese Analogie be- 
schreibt vieles nicht: Warum stu- 
fen wir einem Gegenstand trotz 
wachsender Entfernung als gleich 
groß ein, obwohl das Netzhautbüd 
kleiner wird? 

Wenn wir eine Welt von Gegen- 
ständen und Vorgängen um uns 
herum wahmehmen, so genügt als 
Erklärung dafür keineswegs der 
pauschale Hinweis auf physika- 
lisch-biochemische Prozesse im 
Auge oder die komplizierte Verar- 
beitung der Nervensignale im Ge- 
hirn. Im vorliegenden Buch kom- 
men solche Vorgänge auch nur 
am Rande zur Sprache. Gefragt 
wird: Wie erkennen wir Eigen- 
schaften wie Größe und Form von 
Gegenständen? Wie schätzen wir 
Abstände und Bewegungen ein? 

Wahrnehmung bildet auch die 
Grundlage einer jeden naturwis- ! 
senschafthchen Beobachtung. Als 
Forschungsobjekt an sich hat sie 
jedoch weit weniger Neugier und 
Interesse geweckt als die traditio- 
nellen Wissenschaftszweige. Irvin 
Rock, Professor fiff Wahmeh- 
mungspsychologfe, beschreibt 
diejenigen Phänomene, die von 
den meisten Spezialisten als rele- 
vant angesehen wenden, und er- 
läutert die wichtigsten Theorien. 

Der Leser erfährt in neun Kapi- 
teln, durch welche Faktorei der 
Kindruck der Räumlichkeit her- 
vorgerufen wird, welcher Techni- 
ken sich Künstler bedienen, um 
bestimmte visuelle Effekte zu er- 
zielen, wie optisch-geometrische 
Täuschungen zustande kommen 
und wie die Umwelt bei eigener 
Bewegung erscheint 

DIETER THIERBACH 

„Wahrnehmung - Vom v i suellen 
Reiz zum Sehen und Erkennen“ von 
Irvin Rock, 320 Seiten, nhlefche Ab- 
bildungen, Spektrum der Wissen- 
schaft Verlagsgesellschaft mbH & 

Co. Häddbö» DMSfi,-. 



Audi das ForacbungscMff «Poseidon“ des Kieler Instituts «r Meereskunde fährt unter der Flagge der 
.BeedergeBMlnsclKift FonchungsscMffahrt“ FOTO: dpa 

Wenn Labors ins Schwimmen kommen 

Bremer Reederei hat sich auf den Betrieb von Schiffen für die Meeresforschung spezialisiert 


Von W. WESSENDORF 

S chiffe der Reedergemei n sc h aft 
Forschungsschiffahrt GmbH, 
kurz RF genannt, schippern 
weltweit über die Meere. Die Reede- 
rei mit Sitz in Bremen bietet ihre 
Dienste Wissenschaftlern und priva- 
ten Unternehmen im In- und Ausland 
an. Die RF betreibt Forschungsschif- 
fe, die Forschungsplattform „Nord- 
see“ 40-45 Seemeilen nordwestlich 
von Helgoland sowie meerestechni- 
sches Gerät Armin Kaiser, Mitglied 
der Geschäftsführung, über seine Fir- 
ma.’ „Besonders augebildetes see- 
männisches Personal sorgt für die 
Führung und Handhabung dieser 
Komponenten und leistet somit einen 
wichtigen Beitrag in der multidiszi- 
plinären Meeresforschung." 

Auf den RF-Sperialschiffen fahren 
110 Seeleute - vom Kapitän bis zum 
Matrosen. Kaiser erklärt „Sie sind an 
nüpn Geräten ausgebildet, Flexibili- 
tät ist gefragt“ Ab März bereedera 
die Bremer Meeresspezialisten auch 
das neue Hamburger Forschungs- 
schiff; die „Meteor II“, die auf der 
Travemünder Schlich tingwerft ge- 
baut wurde. Die RF stockt dann ihr 
Personal noch pinmal um 40 Speziali- 
sten auf 

Auf dem eigenen Mehrzweckfor- 
schungsschiff „Sonne", einem der 
größten und leistungsfähigsten deut- 
schen Forschungsschiffe, können al- 
lein 24 Wissenschaftler und Techni- 


ker mitfahren. Es ist 340 Tage pro 
Jahr im Einsatz, hauptsächlich im 
Roten Meer, im Pazifik und in südost- 
asiatischen Gewässern. Die wichtig- 
sten Aufgaben: Anwendungsorien- 
tierte Grundlagenforschung mit 
Schwerpunkt maritimer Geowissen- 
schaften, Ozeanographie und Hydro- 
graphie. Kaisen „Die Sonne ist aber 
praktisch für äße wissenschaftlichen 
Disziplinen im Einsatz, die sich mit 
der Meeresforschung befassen.“ 

Die schlfiswig-holsteinische „Po- 
seidon“, für das Kieler Institut für 
Meereskunde in Dienst gestellt, ope- 
riert dagegen in der Nord- und Ostsee 
bis in den Mittleren Atlantik hinein. 
Sie wird nicht nur für zahlreiche Dis- 
ziplinen der Ozeanographie einge- 
setzt, sondern auch für die Fischerei- 
forschung. „Die Schiffe aus der Nord- 
see liegen zwischen November und 
Januar wegen des schlechten Wetters 
meist im Winterschlaf 1 , berichtet Kai- 
ser. 

So geht es auch der „Victor Hen- 
sen“, 1975 von der Freien Hansestadt 
Bremen für das Institut für Meeres- 
forschung in Bremerhaven gebaut 
Das Schiff hat sein Arbeitsgebiet in 
der Nordsee und angrenzenden Ge- 
wässern und wird für Forschungs- 
fahrten mit Schwerpunkt Meeresbio- 
logie und Umweltforschung einge- 
setzt 

Auf der das ganze Jahr über betrie- 
benen Nordsee-Plattform können bis 


zu 70 Wissenschaftler und Techniker 
arbeiten. Sie dient als Meßstation, Er- 
probungsstation und ist selbst ein 
Objekt ingenieurwissenschaftlicher 
Forschung. Die Plattform ist Aus- 
gangsbasis für das Testen von Off- 
shore-Komponenten und Off-shore- 
Strukturen im Umfeld. 

Die Jagd der Wissenschaftler güt 
aber nicht nur den Daten im Bereich 
der Meteorologie, der Meeresströ- 
mungen und der Fisehereiforschung, 
sondern auch der Bodenschätze. Kai- 
ser beklagt daß es beim Meeresberg- 
bau nicht so recht vorangehe: „Hätte 
es nicht die Probleme mit der Zeich- 
nung und Paraphierung der See- 
rechtskonvention gegeben, wären wir 
jetzt schon so weh, Meeresbergbau 
voraunehmen.“ Es werde immer 
schwieriger, aus der Warteposition 
heraus voll durchzustarten. Kaisen 
„Die Erkenntnisse auf diesen Gebie- 
ten geraten in Vergessenheit“. 

Besonders die Manganknollen ha- 
ben seiner Meinung nach in den zu- 
rückliegenden Jahren maritime Ex- 
plorationsgeschichte geschrieben. 
Die Wissenschaft habe besonders 
Fragen der Entstehung und Fortbil- 
dung interessiert: „Ihre Vielzahl und 
Wertmetallgehalte machten sie zu- 
nächst tiitti Renner in der Meeresfor- 
schung. In Wassertiefen um 2000 Me- 
ter gibt es Erzschlämme, auf dem 
Meeresboden lagern Manganknollen 
wie Kartoffeln auf dem Acker.“ 


Bakterien sollen 
verseuchte Böden 
von Öl befreien 

AP, Berlin 

Ein neues und bundesweit bisher 
einmaliges Projekt zur Entfernung 
von Schadstoffen durch Bakterien 
-plant derzeit der Berliner Umweltse- 
nat zusammen mit einer privaten Fir- 
ma für Umwelttechnik: Noch im Ja- 
nuar sollen Millionen winziger Bakte- 
rien damit beginnen, auf eine behut- 
same Ariden Ölverseuchten Boden 
einer Berliner Tankstelle zu sanieren, 
um damit eine drohende Grundwas- 
serverschmutzung abzuwenden. Bis 
in rund zehn Meter Tiefe ist das Erd- 
reich mit ausgelaufenem Diesel und 
anderen mineralölhaltigen Rüdestän- 
den verunreinigt Normalerweise 
müßte der gesamte Boden mit einem 
Kostenaufwand von rund einer drei- 
viertelmülion Mark ausgetauscht 
werden“, erklärt Wolfgang Böhm 
vom Berliner Umweltsenat Die un- 
terirdisch arbeitenden Bakterien er- 
möglichen dagegen, daß der Betrieb 
auf da- Tankstelle weitergehen kann. 

„Die Kosten betragen zwischen 
120 000 und 500 000 Mark. Dabei muß 
berücksichtigt werden, daß es sich 
um ein Pilotprojekt handelt was ja 
wegen fehlender Erfahrungen immer 
etwas teurer ist“, so Böhm. Durch 
acht in den Boden getriebene Eisen- 
rohre werden die in einer Nährlösung 
aufgeschwemmten „Ölfresser“ in das 
Erdreich eingeführt Dort machen sie 
sich sofort über die Sandkörner her, 
an denen das Öl klebt Damit ihnen 
bei ihrem Mahl nicht die Luft aus- 
geht werden sie über die Eisenrohre 
mit Sauerstoff versorgt 


US-Programm 
zur Senkung der 
Cholesterinwerte 

LOTTE LUDWIG, Hamborg 

Nachdem es in den USA in 16 Jah- 
ren nach Einführung des nationalen 
Programmes zur Bekämpfung des 
hohen Blutdruckes gelungen ist die 
Sterbefälle an koronarer Herzkrank- 
heit um 30 Prozent zu senken, hat 
sich das Herz-, Lungen- und Blut-In- 
stitut der amerikanischen Regierung 
entschlossen, ein nationales Choleste- 
rin-Programm anzuschließen. 

Obwohl weltweite epidemiolo- 
gische Untersuchungen schon seit 
vielen Jahren für einen Zusammen- 
hang zwischen erhöhtem Blutchole- 
sterin und koronarer Herzkrankheit 
sprechen, hat man sich erst jetzt nach 
Vorliegen der 1984 veröffentlichten 
klinischen Großstudie zu diesem na- 
tionalen Programm entschlossen. 
Mehr als 200 Organisationen aus der 
Ärzteschaft anderen Gesundheits- 
diensten und Vereinigungen aus der 
Bevölkerung sind in einem Organisa- 
tionskomitee zusammengefaßt, das 
Richtlinien ausarbeiten und den Ärz- 
ten, den Patienten und der noch ge- 
sunden Bevölkerung zur Verfügung 
stellen soll 

Bei jedem Bürger, der einen Arzt 
aufsucht wird die Cholesterinkon- 
zentration im Blut bestimmt Das Ko- 
mitee hält Gesamtcholesterinwerte 
über 240 mg/dl für behandlungsbe- 
dürftig. Vor einer medikamentösen 
Therapie wird eine Ernähnmgsurn- 
steflung angeraten. Sie soll in einer 
Kalorien- und Fettreduktion beste- 
hen, wobei ein Teil der tierischen Fet- 
te durch pflanzliche ersetzt wird. 


Herstellung von 
Bio- Alkohol ist 
nicht rentabel 

HEINZ HILDEBRANDT, Münster 

Eine Absage an aße Vorsteßungen, 
im Anbau von „nachwachsenden 
Rohstoffen“ eine Chance für die 
Landwirtschaft zu sehen, erteilte Pro- 
fessor Rudolf Wolffram von der land- 
wirtschaftlichen Fakultät der Univer- 
sität Bonn. Der Agrarwissenschaftler 
wies in einer Vortragsveranstaltung 
in Münster darauf hin, daß selbst der 
Verkauf von Getreide und Zuckerrü- 
ben zu Weltmarktpreisen, die deut- 
lich unter den EG-Marktpreisen lie- 
gen, immer noch sinnvoßer sei als die 
Verwertung über eine Äthanolpro- 
duktion aus Biomasse. Hierbei spiele 
die Preisabhängigkeit vom Öl-Markt 
eine entscheidende Roße, Äthanol- 
produkte wären in der EG erst renta- 
bel wenn der Ölpreis um 250 Prozent 
auf 2100 DM pro Tonne ansteige. 

Zudem erfordert die Bioäthanol- 
produktion höhere Marketingkosten 
als der Getreideexport, sie müsse also 
erheblich subventioniert werden, und 
zwar bei der Verspritung von Weizen 
mit etwa 1260 DM, bei der von Zuk- 
kerrüben sogar mit 2345 DM pro Hek- 
tar. 

Auch die landwirtschaftliche Er- 
zeugung pflanzlicher Öle und Fette 
für technische Zwecke sowie von 
Stärke für industrielle Verwertung 
hält Professor Wolffram derzeit für 
indiskutabel Ein wirksamer Abbau 
von Überschüssen sei nur durch ei- 
nen mittelfristigen Flächenstiße- 
gungsplan zu erreichen, der aller- 
dings „sozial abgepuffert“ sein müs- 
se. 


NOTIZEN AUS LABORS UND INSTITUTEN 


Zu wenig Organspender 

Marburg (wm.) - Die Zahl der Or- 
ganspender in der Bundesrepublik 
ist immer noch viel zu niedrig. Aus 
diesem Grund müssen noch viele 
Herzkranke sterben, obwohl firnen 
aufgrund der heutigen medizini- 
scheil tTpnntniftgp mit einer Trans- 
plantation geholfen werden könnte. 
Mit dieser Feststellung appellierte 
der Direktor der Herzchirurgischen 
Universitätsklinik München, Pro- 
fessor Werner Klinner, in einem Vor- 
trag an alle Bundesbürger, sich als 
anonyme Organspender zur Verfü- 
gung zu steifen und einen entspre- 
chenden Ausweis ständig mit sich 
zu fuhren. 

Anteil der Kernenergie 

Frankfart (DW.) - Schweden hat- 
te im Jahr 1984 den höchsten Kern- 
energie-Anteil am Frimareneigie- 


verbrauck 23 Prozent des gesamten 
Bedarfs wurde aus der Kernspal- 
tung gedeckt In Frankreich waren 
es 22 Prozent in Finnland und Ka- 
nada jeweils 17 Prozent Die Bun- 



desrepublik lag mit acht Prozent 
knapp hinter der Schweiz (16 %), 
Belgien (15 %) und Japan (9 %) auf 
dem achten Platz. Diese Zahlen gab 
jetzt die Vereinigung Deutscher 
Elektrizitätswerke bekannt Welt- 


weit lieferte Kernenergie 1984 rund 
1150 Mßliarden Kilowattstunden. 
Dies waren 13 Prozent der gesamten 
Stromproduktion und 4 Prozent des 
Primärenergieverbrauchs. 

HaUey-Wacht im All 

Paris (esa) - Die ersten Beobach- 
tungen des Halleyschen Kometen 
aus dem Weltraum sind jetzt mit 
dem Satelliten „International Ultra- 
violett Explorer (TUE) angestellt 
worden. Sie wurden im Rahmen ei- 
ner weltweiten Zusammenarbeit 
zwischen Astronomen - der soge- 
nannten HaUey-Wacht - unternom- 
men, die der gezielten Untersu- 
chung des Kometen gewidmet ist 
Die erste Auswertung der Ergebnis- 
se zeigt daß die Zusammensetzung 
des Gases in diesem verhältnismä- 
ßigjungen Kometen derjenigen älte- 
rer Kometen ähnelt 
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Hanoi will Verhältnis 
zu den USA verbessern 

Schicksal der ame rikanis chen Kriegsvermißten ungeklärt 

DW. Washingfoo/Hanoi 
Eine US-Delegation unter Leitung 


des Staatssekretärs im Verteidi- 
gungsministerium, Richard Armi- 
tage, ist gestern zu eintägigen Ge- 
sprächen mit Vertretern der vietna- 
mesischen Regierung in Hanoi einge- 
tragen, um die Frage der im Viet- 
nam-Krieg verschollenen US-Solda- 
ten zu regeln. Nach Angaben der USA 
sind damals 1797 Truppenangehörige 
spurlos verschwunden. Außerdem 
will die amerikanische Regierungsde- 
legation über die Überführung von 
Leichen ihrer Landsleute verhandeln. 

Nach Auskunft westlicher Diplo- 
maten hofft Vietnam, daß eine 
schnelle Lösung dieser Probleme zur 
Wiederaufnahme diplomatischer Be- 
ziehungen zwischen den beiden Län- 
dern führen kann. Der Abordnung 
aus Washington gehören neben Ar- 
xnitage auch der State-Department- 
Staats sekretär für Ostasien- und Pazi- 
fikangelegenheiten, Paul Wolfowitz, 
und der Direktor für politische und 
militärische Angelegenheiten im Na- 
tionalen Sicherheitsrat, Richard Chil- 
dress, an. Für heute sind eine einstün- 
dige Begegnung mit Außenminister 
Nguyen Co Thach sowie die Besichti- 
gung der Absturzstelle eines amerika- 
nischen Flugzeuges vorgesehen. Ur- 
sprünglich hatte die Reise bereits im 
August vergangenen Jahres stattfin- 
den sollen, war dann aber von Wa- 
shington annulliert worden, weil 
Thach von Hanoi abwesend war. 

„Abzug aus Kambodscha“ 

US- Außenminister Shuhz, der im 
Juli vergangenen Jahres in Kuala 
Lumpur an der Asean-Pazifik-Konfe- 
renz teilnahm hatte versichert, daß 
die Vermißten-Frage eine strikt hu- 
manitäre Angelegenheit sei und als 
solche ein „Hindernis“ für die USA 
auf dem Weg zur Normalisierung, der 
Abzug aller Vietnamesen aus Kambo- 
dscha dagegen eine Bedingung. Elf 
Jahre nach dem Ende des Vietnam- 
Krieges ist noch immer ungeklärt, 
wie es um das Schicksal der vermiß- 
ten Soldaten steht Washington muß- 
te die Erfahrung machen, daß Hanoi 
Vertragsbestimmungen keineswegs 
als bindend ansieht. Im Pariser Viet- 
nam-Abkommen von 1973, das den 
Abzug der Amerikaner aus Vietnam 
bestimmt verpflichtet Artikel acht 
beide Seiten zum Austausch von Ge- 
fangenen, zur Information über Ver- 


mißte, und zur Überführung sterbli- 
cher Überreste. Bis heute aber ist Ha- 
nois Kooperation nach einem Bericht 
des US-Verteidigungsministeriums 
minimal. Vietnam bestreitet entschie- 
den, noch Gefangene zu haben, was 
Washington allerdings anzweifelt. 

Zur Zeit der Carter-Administration 
versuchten die Vietnamesen, aus der 
Vermißten-Frage politisches Kapital 
zu schlagen und zu deren Klärung die 
Aufnahme diplomatischer Beziehun- 
gen zu erzwingen. Ende 1978 war Car- 
ter dazu bereit Die Normalisierung 
scheiterte jedoch, als Hanoi im letzten 
Moment Wiedergutmachungszahlun- 
gen in Höhe von dreieinhalb Milliar- 
den US-Dollar forderte. 

Fünf Treffen seit 1982 

Hanoi hat nach Ansicht von Beob- 
achtern aus diesen Erfahrungen ge- 
lernt Seit 1982 haben fünf Treffen 
hochrangiger Delegationen stattge- 
funden. Während der letzten Begeg- 
nung im Marz vergangenen Jahres 
erklärten sich die Vietnamesen be- 
reit verschiedene amerikanische 
Experten-Teams in ihr Land einrei- 
sen zu lassen. Einige Monate später 
durften Amerikaner erstmals die Ab- 
sturzstelle eines B 52-Bombers be- 
sichtigen. Die Bemühungen Viet- 
nams, eine Normalisierung der Bezie- 
hungen zu den USA zu erzielen, ha- 
ben sich verstärkt 

AP, Peking 

Die Vereinigten Staaten und Thai- 
land bemühen sich um die Beilegung 
des Zwists in der prowestlichen kam- 
bodschanischen Be freiungs front, die 
einer der drei Koalitionspartner in 
der von Prinz Sihanouk geführten 
kambodschanischen Gegenregierung 
ist. Der thailändische Außenminister 
Savetsila sprach sich gestern dafür 
aus, daß der von den Dissidenten für 
abgesetzt erklärte Führer der Gegen- 
regierung, Son Sann, an der Spitze 
bleibe. 

Zuvor hatte der Vorsitzende des 
Asien-Unterausschusses des US- Re- 
präsentantenhauses, Stephen Sollarz 
mit Vertretern der beiden rivalisie- 
renden Gruppen gesprochen und an- 
schließend mit dem thailändischen 
Außenminister konferiert In der Ge- 
genregierung unter Präsident Siha- 
nouk ist Sann Ministerpräsident Si- 
hanouk hatte am Sonntag erklärt, er 
betrachte Sann nach wie vor als Re- 
gierungschef! 


Armee stellt Forderung an Belgrad 

Jugoslawiens Führung zu größerer Wachsamkeit gegenüber „partiellen Interessen“ auf gerufen 


CARL GUSTAF STRÖHM, Wien 

Immer schärfer wird die Kritik der 
jugoslawischen Aimeespitze an der 
politischen Fühnrag in Belgrad und 
den Teilrepubliken. Nachdem die 
Zeitung der Streitkräfte, „Narodna 
Armija“, bereit s vor e inem Zerfall des 
Staates warnte (WELT vom 3. 1.), hat 
nun der stellvertretende Verteidi- 
gungsminister, Generaloberst Milan 
Dajjevic, in die politische Auseinan- 
dersetzung eingegriffen. 

Daljevic, der zugleich Chef der po- 
litischen Verwaltung der jugoslawi- 
schen Volksarmee ist, erklärte vor Of- 
fizieren der Garnison Osijek (Kroa- 
tien), man müsse jetzt entschlossen 
den Widerstand jener Kräfte in Jugo- 
slawien brechen, die „nichts anderes 
als ihre eigenen partiellen Interessen 
im Auge haben“. Von der regierenden 
KP forderte der Generaloberst, sie 
müsse der „Festigung ihrer ideologi- 
schen und politischen Einheit“ mehr 
Aufmerksamkeit widmen. Die Partei 
müsse konsequent das Prinzip des 
„demokratischen Zentralismus“ - al- 
so den leninistischen Aufbau ihrer 
Organisation - verwirklichen. Sie 
müsse wirksamer als bisher den 
Opportunismus, die Bürokratisie- 
rung und den Verlust „klarer klassen- 
mäßiger und ideologischer Ge- 

Vizeminister in 
Moskau verhaftet? 

AFP, Moskau 

Einer der stellvertretenden sowjeti- 
schen Außenhandelsminister, der 
65jährige Wladimir Suschkow, soll 
seines Amtes enthoben und unter 
Anklage der Korruption verhaftet 
worden sein, verlautet gerüchteweise 
in Moskau. Auf Anfragen westlicher 
Journalisten begnügte sich ein Spre- 
cher des Ministeriums mit einem De- 
menti der Verhaftung und der Be- 
merkung, Suschkow „arbeitet seit 
zwei Wochen nicht mehr“. 

Der seit Dezember 1974 amtierende 
Vize minister mit dem Aufgabenbe- 
reich der Handelsbeziehungen zu den 
USA, Japan und Kanada übte seine 
Funktion öffentlich zuletzt am 11. De- 
zember bei dem Treffen des gemein- 
samen sowjetisch-amerikanischen 
Handels- und Wirtschaftsrats in Mos- 
kau aus. Am 24. Dezember fehlte sei- 
ne Unterschrift unter dem offiziellen 
Nachruf für einen seiner verstorbe- 
nen Ministexialko liegen, Iwan Gri- 
schin. 


sichtspunkte“ bei einem Teil ihrer 
Mitglieder und auch ihrer Führung 
bekämpfen. 

In deutlicher Frontstellung gegen 
die Führungsgremien einiger jugosla- 
wischer Teilrepubliken erklärte Ge- 
neraloberst Dajjevie, die Partei müsse 
als „einheitliche Organisation der 
Kommunisten“ in ganz Jugoslawien 
bestehen bleiben. Daher dürfe es in 
der KP keinen Platz für Föderalismus 
und Fraktionen geben. Als Rezept für 
die Losung der gegenwärtigen jugo- 
slawischen Krise empfahl der Gene- 
raloberst: „Mehr Arbeit, mehr Ord- 
nung und mehr Einheit 11 

Daljevic attackierte dann die Ten- 
denzen in einigen Provinzen, das Pro- 
gramm der wirtschaftlichen Stabili- 
sierung des Landes zu „relativieren" 
und bereits gefällte Entscheidungen 
entweder immer wieder neu zur Dis- 
kussion zu stellen oder Maßnahmen, 
die getroffen werden müßten, weiter 
hinauszuschieben. Der General for- 
derte eine kompromißlose Abrech- 
nung mit den Nationalisten und mit 
„anderen Trägem der Desintegration 
in der Gesellschaft“. 

Wiederum im Blick auf die separa- 
tistischen Tendenzen innerhalb ein- 
zelner Republiken und Nationen sag- 
te Generaloberst Daljevic: „Jugosla- 

„Prawda“: USA 
flexibler geworden 

dpa, Moskau 

Das Moskauer Parteiorgan „Praw- 
da“ hat zwar erneut Kritik an Wa- 
shington geäußert, aber zugleich 
auch eingeräumt, daß Jm Verhalten 
der US-Regierung eine gewisse Zu- 
rückhaltung und sogar Flexibilität“ 
zu beobachten seien. Die Zukunft 
werde zeigen, ob dies „zu realen Ver- 
änderungen im Herangehen Wa- 
shingtons an die Probleme des inter- 
nationalen Lebens führt“, schrieb das 
Blatt 

Nach Darstellung der „Prawda“ ha- 
ben die „Realitäten des Lebens“ die 
USA im November zum sowjetisch- 
amerikanischen Gipfeltreffen in Genf 
veranlaßt Ein Grund dafür sei die 
unter den Amerikanern weit verbrei- 
tete Besorgnis gewesen, daß Wa- 
shingtons „Konfrontationskurs“ ka- 
tastrophale Folgen haben konnte. 
Auch unter den Westeuropäern herr- 
sche große Besorgnis über einen zu 
„kriegerischen“ US-Führer, meinte 
das Partei blatt 


Wien ist keine Vertragsgemeinschaft, 
die sich auf die bloßen Abmachungen 
zwischen den Teilrepubliken und 
Provinzen reduzieren läßt Jugosla- 
wien ist keine lockere Konföderation, 
in der jede föderative Einheit in eine 
andere Richtung streben und sich nur 
um ihre eigenen Interessen kümmen 
sowie ihre verfassungsmäßig veran- 
kerten Pflichten gegenüber dem ge- 
samten Land vernachlässigen darf“ 

Mit den Trägem „fremder Ideolo- 
gien“, so Generaloberst Daljevic, dür- 
fe es kein Kokettieren und keine 
Kompromisse geben. Für die Feinde 
- gemeint ist hier offenbar die inne- 
ren Feinde - könne es keinerlei De- 
mokratie geben. 

An die Adresse der liberalen 
Schriftsteller und Intellektuellen, vor 
allem in der Hauptstadt Belgrad, rich- 
tete Generaloberst Daljevic die War- 
nung: „Wir sind für die Erweiterung 
der Freiheit des künstlerischen 
Schaffens, aber wir sind nicht für die 
Freiheit der Verbreitung fremder, un- 
akzeptabler, konterrevolutionärer 
Thesen.“ All jenen, die unter dem 
Vorwand einer „verlogenen Freiheit“ 
gegen die Emingenschaften der 
kommunistischen Revolution vorgin- 
gen, müsse man deutlich entgegen- 
treten. 

Fabius: Volk soll 
Amtszeit festlegen 

dpa, Paris 

Der französische Premierminister 
Laurent Fabius hat sich für eine Ver- 
kürzung der Amtszeit des Staatsprä- 
sidenten von sieben auf fünf Jahre 
ausgesprochen. Darüber müßten aber 
die Franzosen in einem Referendum 
entscheiden, sagte er in einem Inter- 
view der Pariser Zeitung „Le 
Monde“. Der Volksentscheid sei aber 
vorerst kaum zu erwarten. Letzten 
Endes müsse Staatspräsident Fran- 
cois Mitterrand, der bis 1988 gewählt 
ist, in dieser Angelegenheit selbst be- 
finden. 

Eine Verkürzung würde die Amts- 
zeit des Präsidenten an die der Natio- 
nalversammlung anpassen und mög- 
licherweise dafür sorgen, daß der di- 
rekt gewählte Staatspräsident auch 
der parlamentarischen Mehrheit an- 
gehört Bei der Parlamentswahl am 
16. Marz wird mit einem Sieg der 
bügerlich-konservativen Opposition 
gerechnet, die dann auch den Pre- 
mierminister stellen würde. 


Putschen „schweigende 
Radikale“ gegen Marcos? 

In der philippinischen Armee wächst die Unzufriedenheit 


CHRISTEL PILZ, Manila 
Schon vor Jahren hat der philippi- 
nische Präsident Marcos bekannt, die 
Gefahr für sein Regime gehe weniger 
von den Kommunisten als von den 
jungen Offizieren aus. Heute hat diese 
Sorge realen Hintergrund. Glaubt 
man Gerüchten in Manila, so planen 
die „schweigenden Radikalen“ den 
Sturz von Ferdinand Marcos und des- 
sen ehrgeiziger Gattin Imelda. 

Wer die „schweigenden Radikalen“ 
sind, ist unbekannt Beobachter mei- 
nen, sie seien in der im März 1985 
offiziell etablierten „We belong“- 
Gruppe zu suchen. „We belong“ ist 
eine Vereinigung von Offizieren, die 
zur umfass enden Reorganisation der 
150 000 Mann starken Streitkräfte 
drängt Eines ihrer Hauptziele ist die 
Pensionierung der ü bereiteten Gene- 
räle. 24 der 99 aktiven Generäle ha- 
ben das Pensionsalter von 56 Jahren 
überschritten. Dazu gehören sowohl 
Generalstabschef Fabian Ver sowie 
sein Stellvertreter Fidel Ramos. Ver 
ist 65, Ramos 57 Jahre alt 

Putschgerüchte in Manila sind ein 
Novum. Noch nie hat es in der 
88jährigen Geschichte der philippini- 
schen Streitkräfte einen Umsturzver- 
such gegeben. Sie gelten als profes- 
sionelle Militärs. Sie unterstehen dem 
Präsidenten als ihrem Oberkomman- 
deur. Ranghöchster Offizier ist Gene- 
ralstabschef Ver. Über ihn, der seit 
1981 im Amt ist, hat Marcos erwirkt 
daß Loyalität zur Verfassung iden- 
tisch wurde mit Loyalität zum Re- 
gime. Sämtliche Führungs Positionen 
wurden nach dem Kriterium der Er- 
gebenheit zu Marcos besetzt 

Streitkräfte gespalten 

Ver, ein typischer Geheimdienst- 
mann, sah es als eine Hauptaufgabe, 
Marcos und sein Regime zu schützen. 
Vers Kritiker sagen, damit habe er die 
Streitkräfte zweckentfremdet demo- 
ralisiert und ruiniert Die Amerikaner 
vertreten die gleiche Meinung. Sie ha- 
ben die Armee der Philippmen mit- 
aufgebaut 

Fest steht daß die Streitkräfte beu- 
te tief gespalten sind, daß Offiziere 
und Soldaten offen gegen Marcos und 
ihre Vorgesetzten reden, daß Befehls- 
verweigerungen sich häufen. Die 
Spaltung der Streitkräfte begann, als 
Präsident Marcos 1981 entschied, den 
'Generalstabsposten an General Ver 
statt an General Ramos zu vergeben. 


Ramos mußte sich mit der Rolle des 
stellvertretenden Generalstabschefs 
begnügen. Im Gegensatz zu Ver ist 
Ramos ein Feldkommandant, der von 
den Berufssoldaten respektiert wird. 
Die letzten 13 Monate hatte Ramos 
versucht, die Streitkräfte zu reformie- 
ren, sie, wie er sagt, „zur Basis zu- 
rückzufuhren". 

Während dieser Zeit war General 
Ver von seinem Posten beurlaubt. Er 
stand wegen des Verdachts der Mittä- 
terschaft am Mord des Oppositionel- 
len Benigno Aquino vor Gericht An- 
fang Dezember, als das Gericht allen 
26 Angeklagten mangels Beweisen 
den Freispruch erklärte, wurde Ver. 
nur drei Stunden später, sein Amt 
wieder zurückgegeben. 

USA unterstützen Reform 

Vergeblich hat auch Washington 
die Rückkehr von Ver zu verhindern 
versucht Washington unterstützt die 
von Ramos begonnenen Reformen 
Doch eben das war für Marcos ent- 
scheidend. Mit den Reformen ist die 
Loyalität des Offizierskorps zum Re 
gime ins Wanken geraten. Marcos 
dankte Ramos zwar, ehe Moral der 
Streitkräfte „erheblich verbessert“ zu 
haben, doch um sich an der Macht zu 
halten, um die am 27. Februar ange- 
setzten Präsidentschaftswahlen zu 
gewinnen, muß Marcos sich auf d;e 
Militärs stützen können. 

Die Reformen, sagt Marcos, wer- 
den weitergehen. Ausdrücklich er- 
klärte er. daß es Vers wichtigste Auf- 
gabe sei, die Streitkräfte „von oben 
bis unten zu reorganisieren“, was im 
Klartext heißt: umzubesetzen. Zwei 
Wochen lang hat darüber ein Sonder- 
komitee von 17 Offizieren, darunter 
Ver und Ramos, beraten, ohne sich 
einigen zu können. 

Am 23. Dezember kam es zu einem 
Mehrheitsbericht der von 14 Offizie- 
ren unterzeichnet wurde, und einem 
Minderheitsbericht von drei Mitglie- 
dern. Beide Berichte liegen jetzt Mar- 
cos vor. Seine Entscheidung läuft 
darauf hinaus, wen er in den Ruhe- 
stand schicken, wer der neue Gene- 
ralstabschef wird. 

Manche Beobachter in Manila mei- 
nen jedoch, die Frage sei halte nur 
noch, wer zuerst putschen wird: das 
Lager der Marcos-loyaien Generäle 
oder das der „schweigenden Radika- 
len“. 
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Die lauten Besserwisser 

„Vorlaute Unzastündigkett": WELT vom 
1?. Dezember 


Sehr geehrte Damen und Herren, 

mit großem Dank ist der sachge- 
rechte Kommentar von Peter Gillies 
zur Kenntnis zu nehmen; aus eige- 
nem Erleben vorlauter Unzuständig- 
keiten in meiner Kirchengemeinde 
kann ich den Gillies- Bei trag sogar be- 
stätigen. 

Zuerst ist als eine vorlaute Unzu- 
ständigkeit evangelischer Theologen 
die jüngst erschienene EKD-Denk- 
schrift „Evangelische Kirche und 
freiheitliche Demokratie“ zu bewer- 
ten. In den Kirchengemeinden hat 
diese vorlaute Unzuständigkeit, nur 
so kann das EKD-Papier bezeichnet 
werden, große Verwirrung und Unru- 
he angerichtet. So kann man es jeden- 
falls in den LeserbriefapaJten vieler 
Kirchengebietszeitungen lesen. 

Eine sehr verhängnisvolle Aussage 
der Denkschrift lautet: „Die Loyalität 
zum Staat kann in eine Krise geraten, 
wenn ihm die Kompetenz zur Lösung 
lebens- und zukunftsentscheidender 
Probleme nicht zugetraut wird.“ Wird 
damit etwa ein „ Widere tandsrecht“ 
gegen unseren freiheitlichen Rechts- 
staat Bundesrepublik Deutschland 
schmackhaft gemacht? 

Eine weitere unglaubliche „Emp- 
fehlung“ des EKD-Papiers: Es sollen 
mehr „plebiszitäre Verfahren“ in 
Gang kommen; im Klartext sind hier- 
unter zu verstehen: Nötigung, Land- 
friedensbruch, Transportgefährdung 
und andere Rechtsbrüche. Bei der 
EKD total in Vergessenheit geraten 
scheinen die bitteren Erfahrungen 
mit „plebiszitären Elementen, mit de- 
monstrativen und zeichenhaften 
Handlungen bei Aufmärschen, Saal- 
schlachten und Morden von rechts 
und links, die die Weimarer Republik 
zugrunde richteten“, so urteilte der 
aufrechte Trierer Superintendent 
Ernst Volk. Für diese mannhaften 
Worte sollte ihm jeder Demokrat 
dankbar sein. Haben doch erst kürz- 
lich „Demonstranten“ bei Wackers- 
dorf „plebiszitäre Verfahren“ in die 
Tat umgesetzt, als sie mit Leuchtrake- 
ten auf Hubschrauber der Polizei 
schossen! 

Die evangelische Kirche befindet 
sich in einer tiefen,' verderblichen 
Verwirrung, die oftmals eine geistige 
und geistliche Verwahrlosung einher- 
gehen läßt So war in der November- 
'85- Ausgabe des „Gemeindebriefes“ 
meiner Osnabrücker Kirchengemein- 
de folgende vorlaute Unzuständigkeit 
„im Hinblick auf die Schwachen und 
Kranken“ zu lesen: „ ... wir denken 
in diesem Zusammenhang zweifellos 
an die Opfer gegenwärtiger Wirt- 
schaftspolitik.“ Dies schrieb ein evan- 


gelischer Gemeindepastor, der für 
sich selbst alle Vorzüge unseres Wirt- 
schaftssystems als eine „von Gott ge- 
setzte Selbstverständlichkeit“ in An- 
spruch nimmt 

Mit freundlichen Grüßen 
Heinrich Wiebemeyer, 
Osnabrück 

* 

Sehr geehrte Damen und Herren, 

die Kolumne von Peter Gillies trifft 
den Nagel auf den Kopf. Sie macht 
den Unterschied deutlich zwischen 
der Warnung eines Priesters vor dem 
Wettrüsten in der Welt und der Erör- 
terung einer Pershing-Dislozierung 
per KirchenkanzeL Erste res ist be- 
rechtigt und dringend geboten, das 
zweite darf man als Anmaßung und 
peinliche Besserwisserei bezeichnen. 

Chefredakteur Gillies hat darauf 
hinge wiesen, daß nicht nur die Kir- 
che, sondern auch andere Großorga- 
nisationen ihren Einfluß zu Aussagen 
über Themen mißbrauchen, die nicht 
in ihre Sachkompetenz fallen. Wie 
weit so etwas gehen kann, wurde mir 
kürzlich klar. Da sprach ein Urologe 
(„Ärzte gegen Atomkrieg") über den 
Brennkammerschluß im SDI-Sy- 
stem, ein anderer (Gynäkologe) über 
die Bekämpfung der zweiten Strate- 
gischen Staffel (Fofa). Was würden 
die Herren wohl sagen, wenn sich 
Berufsfremde ebenso vorlaut in das 
medizinische Spezialgebiet einmisch- 
ten? Etwa mit der Bürgerinitiative 
„Fliesenleger gegen Intubationsnar- 
kose“. 

Vor Jahren erlebte ich eine sicher- 
heitspolitische Diskussion, in der ein 
Pfarrer mit Bezug auf entsprechende 
Literatur das „Expertentum aller 
Laien“ forderte. „Der Herrschaft der 
Experten dürfen wir uns nicht hem- 
mungslos anvertrauen.“ Nun mag es 
angehen, wenn dieser Gottesmann 
sich seinen Blinddarm vom Tankwart 
herausnehmen läßt Das ist seine 
Sache. Schlimmer ist, daß mit solch 
dummen Sprüchen jeglicher Sach- 
verstand diskreditiert wird. Miß- 
trauen und Unsicherheit sind die Fol- 
ge. Ist das beabsichtigt? 

„Pluralismus tut gewiß not Sein 
munteres Kräftespiel und seine viel- 
faltigen Argumente sind das Elixier 
einer lebendigen Demokratie“ (Gü- 
lies). Jeder sollte stets die Möglich- 
keit nutzen, seinen Sorgen und Äng- 
sten Luft zu machen und Befürchtun- 
gen zu artikulieren. Nur Wer sich in 
Diskussionen begibt, in denen zum 
Beispiel Details über Tempolimit, 
Gentechnik, NATO-Strategie, Wäh- 
rungsprobleme usw. behandelt wer- 
den, der sollte von der Sache was 
verstehen und vorher seine Hausauf- 


gaben gemacht haben. Alles andere 
ist törichtes Geschwätz und verlorene 
Zeit. Daran ändert auch der Hinweis 
auf die Zugehörigkeit zu einer impo- 
santen Großorganisation nichts. 

Mit freundlichen Grüßen 
Hans K. Nolzen, 
Generalmajor a. D, 
Münster/Westfalen 

Kleinbetriebe 

„Gote schlechte Nachricht»’; WELT 

von N. Perne Biber 

Sehr geehrte Damen und Herren, 

Sie weisen mit Recht auf die Not- 
wendigkeit guter Gewinne in der 
Wirtschaft hin, und nichts wäre 
schädlicher für den Aufschwung, als 
die gute Gewinnsituation bei der 
Großindustrie und den Banken zu 
kritisieren. Es war wohl auch notwen- 
dig, den 13 Jahre lang betriebenen 
Belastungstest und damit Ruin der 
deutschen Wirtschaft zunächst bei 
den beiden vorerwähnten Sektoren 
unserer Wirtschaft zu beenden und 
die Wende herbeizuführen. 

Dennoch darf man darüber nicht 
vergessen, daß es neben der hohen 
Arbeitslosigkeit auch immer noch 
Reko rd-Insohrenzzahlen gibt und 
dies speziell im mittelständischen Be- 
reich. Schon spricht man von einer 
„gespaltenen Konjunktur" , weü nicht 
zuletzt auch auf dem Rucken der mit- 
telständischen Betriebe die Preissta- 
bilität ausgetragen wurde. Neben ei- 
ner immer noch großen Unterkapita- 
lisierung sind auch kleinere Betriebe 
nicht so ohne weiteres in der Lage, 
Kostenerhöhungen auf die Preise 
überzu wälzen. 

Warum greift das „Beschäftigungs- 
Wunder“ der USA wo im mittelstän- 
dischen Dienstleistungsbereich Mil- 
lionen neuer Arbeitsplätze geschaf- 
fen wurden, nicht auch auf die Bun- 
desrepublik über? Zum einen sicher 
wegen des bei uns verkrusteten und 
erstarrten Arbeitsmarktes, zum ande- 
ren aber auch wegen der staatlichen 
Rahmenbedingungen, die sich nun 
schleunigst der mittelständiscben 
Wirtschaft zuwenden müssen, wo die 
Mehrzahl der Lehrlinge und Erwerbs- 
tätigen beschäftigt sind. 

Sicher brauchen wir den Erfolg der 


Wort des Tages 

99 Die Wahrheit finden, 
wollen ist Verdienst, 
auch wenn man sich auf 
dem Wege int 9? 

Georg Christoph Lichtenberg, 
deutscher Physiker und Schrift- 
steller (1742-1799) 


Großindustrie, vor allem wegen des 
Exportvolumens. Wenn unser öffent- 
liches Bewußtsein, nicht zuletzt auch 
durch die Semantik (Industriegesell- 
schaft) jedoch zu stark auf diesen Teil 
unserer Wirtschaft fixiert wird, laufen 
wir Gefahr, den für die politische Sta- 
bilität unseres Landes so viel ge- 
rühmten Mittelstand zu vergessen, 
wo in Zukunft die neuen Arbeitsplät- 
ze entstehen müssen, die wegen zu 
hoher Arbeitskosten in der Industrie 
wegfallen. 

Mit freundlichen Grüßen 
Ferdinand Neitzert, 
Kaltenkirchen 

Rauchverbot 

„Baa chtT -B ffcAnn t iilm- * 1 ; WELT vom 19. 

Deoemter a nd U mtrfcf: Qualm am Ar- 

ItettqMl*; WELT vom 87. Dommbcr 

Sehr geehrte Redaktion, 

ich meine, daß die Gesundheit der 
Bundesbürger Vorrang vor den vom 
Staat laufend vereinnahmten Tabak- 
und Mehrwertsteuern haben dürfte. 
Und gerade hierbei sollte an die von 
den Krankenkassen zu zahlenden ho- 
hen Kosten für Behandlungen von 
Krankheiten gedacht werden, die 
hauptsächlich bzw. zusätzlich durch 
Tabakgifte im ganzen Körper hervor- 
gerufen werden. 

Es ist ja eben nicht so, daß nur die 
Raucher gefährdet sind, sondern ge- 
rade die -vielen Passivraucher, d-h. 
die Nichtraucher, die in Büros usw. 
oder zu Hause täglich längere Zeit 
bzw. ständig mit Rauchern zusam- 
men arbeiten oder wohnen müssen, 
dabei erhöht gesundheitliche Schä- 
den in Kauf nehmen. Es kann nicht 
oft genug wiederholt werden, daß , 
„zwei Drittel der im Tabakrauch be- 
findlichen Gifte - auch gerade der , 
krebsverursachenden Stoffe - nicht 
vom Raucher selbst ausgenommen, , 
sondern an die Umgebungsluft abge- ! 
geben werden, wo sie zwan g släufi g | 
auch der Passivraucher inhalieren 
muß“. 

So geht es nun also darum, daß das 
Rauchen allgemein aus gesundheitli- 
chen Gründen zunächst schon einmal 
wesentlich eingeschränkt werden 
sollte und daß vor allem aber die Be- 
triebs inhaber bzw. die jeweiligen Per- 
sonalchefs sich endlich überall ihrer 
Verantwortung in Hinsicht auf ihre 
Fürsorgepflicht gegenüber den Mitar- 
beitern besonders auf diesem Gebiete 
stets und besser bewußt sind, zumal 
die Arbeitgeber - wie angegeben - 
„für etwaige Schäden durch Passiv- 
rauchen haftbar gemacht werden 
können“. 

Mit freundlichen Grüßen | 
Helmut Spindler , , 
Lübeck 


Die Redaktion behält sich das Recht 
vor, Leserbriefe sinnentsprechend zu 
kürzen, je kürzer die Zuschrift ist, desto 
größer ist die Möglichkeit der Veröf- 
fentlichung. 


KANZLERAMT 

Bundeskanzler Helmut Kohl will 
am Donnerstag wieder 130 Stemsin- 
ger aus 22 Bistümern im Kanzleramt 
in Bonn empfangen. Die Stemsin- 
geraktion, seit 1958 organisiert vom 
„Päpstlichen Missionswerk der Kin- 
der in Deutschland“, stellt den Er- 
lös, der bei der Sammelaktion an 
den Haustüren zusammenkommt, 
seit Jahren für Kinder in der Dritten 
Welt zur Verfügung. 1985 hatten die 
Sternsinger an den Haustüren rund 
30 Millionen Mark ersungen. Das 
Gesamtergebnis seit der Organisa- 
tion des Stemsingens durch die 
Aachener Zentralstelle und ihren 
Prälaten Arnold Poll beträgt inzwi- 
schen mehr als 130 Millionen Mark. 
Am Sternsingen beteiligen sich heu- 
te rund 80 Prozent aller Pfarreien in 
der Bundesrepublik Deutschland. 


GEBURTSTAGE 

Der katholische Publizist Walter 
Dirks feiert am Mittwoch seinen 85. 
Geburtstag. Seine Laufbahn hatte 
Dirks als Feuilleton-Redakteur bei 
der „Rheir-Mainischen Volkszei- 
tung“ in Frankfurt am Main begon- 
nen. 1946 begründete er, der von den 
Nationalsozialisten zeitweise mit ei- 
nem Schreibverbot belegt worden 
war, gemeinsam mit Eugen Kogon 
und Clemens Münster die „Frank- 
furter Hefte“. Von 1949 bis 1956 war 
Dirks innenpolitischer Kommenta- 
tor beim Südwestfunk, danach bis 
1966 Leiter der Hauptabteilung Kul- 
tur beim Westdeutschen Rundfunk 
(WDR). Sein publizistisches Schaf- 
fen galt vor allem einem Bündnis 
von Christentum und freiheitlichem 
Sozialismus. 


* 

Der emeritierte Ordinarius für 
Pflanzenbau und Pflanzenzüchtung 
an der Justus- Liebig-Universität 
Gießen, Professor Dr. Eduard von 
Bognslawsld, feierte in Ebsdorfer 
Grund-Rauischholzhausen seinen 
80. Geburtstag. Der in Köthen/An- 
halt geborene Wissenschaftler, der 
den Lehrstuhl für Pflanzenbau und 
Pflanzenzüchtung an der Gießener 
Universität von 1946 bis zu seiner 
Emeritierung 1974 innegehabt hat, 
schuf das erste derartige For- 
schungszentrum in Deutschland. 
Sein besonderes Interesse galt der 
Ertragsforschung und der Gesetz- 
mäßigkeit der Ertragsbildimg, aber 
auch der Erhaltung der Boden- 
fruchtbarkeit, den Jrijchtfolgepro- 
blemen und der Versuchsmethodik. 
Außerdem erforschte Professor von 
Boguslawski die Züchtung von Öl- 
und Zwischenfruchtpflaoren. Seine 
Erkenntnisse fanden ihren publizi- 


Personalien 

stischen Niederschlag in zahlrei- 
chen Handbüchern. 

sk 

Richard Münch, einer der profi- 
liertesten und vielseitigsten deut- 
schen Schauspieler, begeht am Frei- 
tag seinen 70. Geburtstag. In einer 
Fülle von Bühnen-, Film- und Fem- 
sehrollen ist Münch einem breiten 
Publikum bekannt geworden. Der 
gebürtige Gießener begann seine 
schauspielerische Laufbahn als ju- 
gendlicher Komiker 1937 am Frank- 
furter Schauspielhaus. Unmittelbar 
nach dem Zweiten Weltkrieg arbei- 
tete er zunächst an Ida Ehres Kam- 
merspielen in Hamburg, bis er 1953 
von Gustaf Grirndgens nach Düssel- 
dorf engagiert wurde. Er ging mit 
Gründgens auch nach Hamburg zu- 
rück, als dieser 1955 das Deutsche 
Schauspielhaus in der Elbmetropole 
übernahm. Von 1964 bis 1966 folgten 
drei Jahre Wiener Burgtheater. Seit- 
her war Richard Münch überwie- 
gend frei tätig, dabei auch vielfach 
als Regisseur. Seine bekanntesten 
Filme waren „Unruhige Nacht“, 
„Nasser Asphalt", „Hunde, wollt ihr 
ewig leben“ und „Der längste Tag“. 
1962 erhielt Münch den Bundesfilm- 
preis und den Preis der deutschen 
Filmkritik für das „Wunder des Ma- 
lachias“. Weithin bekannt wurde er 
auch in der langjährigen satirischen 
Hörfunkserie des Norddeutschen 
Rundfunks „Adrian und Alexan- 
der“. Mit seiner Inszenierung von 
Carl Sternheims „Der Kandidat“ im 
Hamburger Thalia Theater errang 
Münch 1980 einen beachtlichen Er- 
folg. Auch in den Hamburger Kam- 
merspielen und im Emst Deutsch 
Theater hat Münch Regieaufgaben 
übernommen. 

AUSZEICHNUNGEN 

Anerkennung auf zwei internatio- 
nalen Filmwettbewerben fand ein 
von Medizinern der Universität Er- 
langen-Nürnberg gestalteter Film 
mit dem Titel „Focus on the Torv 
sils“ (Blickpunkt To nsille ): Beim 
„Third of the World Festival of Oto- 
rhinolaryngological Scientific 
Hirns“ wurde er mit dem „Honor- 
able Mention for Public Education 
Film“ in Florida ausgezeichnet Die 
Autoren des Films - alles Mitglieder 
der Medizinischen Fakultät der Uni- 
versität Erlangen-Nürnberg - sind 
Professor Dr. Wolfgang Steiner, 
Professor Dr. Malte E, Wigand, Pro- 
fessor Dr. Ullrich Geßier, Professor 
Dr. Joachim Robert Kalten, Profes- 
sor Dr. Hans-Jürgen Pesch und Pro- 
fessor Dr. Klemens Stehr. 

* 

Die Inhaberin der Neuenkirche- 
ner Eisengießerei und Maschinenfa- 
brik Emil Kemper GmbH Kate 


j 

i 

Kemper, ist mit dem Verdienstkreuz 
am Band des Verdienstordens der 
Bundesrepublik Deutschland aus- 
gezeichnet worden. Frau Kemper, 
die heute in der Sch weiz lebt erhielt 
die Auszeichnung vom deutschen 1 
Generalkonsul Dirnecker in Zürich 
überreicht Damit wurden ihre un- , 
temehmerischen Leistungen gewür- 
digt Hervorgehoben wurde auch die 
soziale Fürsorge von Frau Kemper 
für die Belegschaft, die zum Teil 
schon in der dritten Generation in 
dem Unternehmen tätig ist Kate 
Kemper gehört einer jüdischen Fa- I 
milie an, die 400 Jahre in Deutsch- j 
land gelebt hat und bereits seit meh- | 
reren Generationen in Neuenkir- 1 
eben ansässig ist 1938 wurde die I 
Familie im Zuge der „Arisierung" i 
vertrieben. Über Holland führte ] 
Frau Kemper der Weg nach Eng- j 
land, wo sie sofort nach dem Krieg ] 
ein Exportgeschäft das sehr erfolg- ] 
reich arbeitete, au fbaute. Erst im Fe- j 
bruar 1954 erhielt Frau Kemper das { 
Familien unternehmen zurück. Frau ; 
Kemper brachte es fertig, das Unter- • 
nehmen, das heute über 280 Be- j 
schäftigte hat zu einer Blüte zu füh- ; 
ren, so daß es heute über Beziehun- j 
gen in alle Welt verfügt Zu den i 
wichtigsten Exportländern der in J 
der Firma hergestellten Bäckerei- i 
maschinen gehören nicht nur die 1 
Länder der EG, sondern auch die 1 
USA Südamerika und die Sowjet- j 
union. j 

VERANSTALTUNG ' 

Der Landesbischof von Hannover = 
und Abt zu Loccum. D. Eduard Loh- j 
se, hat gestern auf dem traditionel- \ 
len Neujahrsempfang im Kloster ! 
Loccum weit über 100 Gäste aus i 
Politik, Publizistik, W isse nschaft i 
Wirtschaft, Kultur und den Kirchen j 
begrüßt Zu ihnen zählten unter an- 
derem Wirtschaftsministerin Birgit 
Breuel, der Bischof von Hildesheim, ; 
Josef Homeyer, der scheidende Bi- 
schof von Oldenburg D. Dr. Hans ' 
Heinrich Harms und der frühere Mi- I 
msterpräsident von Niedersachsen 
Alfred KnbeL Die Festrede hieft der 
niedersächsische Ministeipräsident i 
Ernst Albrecht. | 

VERÄNDERUNG ! 

Der Präsident der Akademie der ; 
Wissenschaften und der Literatur zu I 
Mainz, Professor Dr. Gerhard : 
Thews, hat mit Wirkung vom 1. Ja- j 
nuar den Vorsitz im Präsidium der j 
Konferenz der Akademien der Wis- ] 
senschaften in der Bundesrepublik j 
Deutschland übernommen. Die 
„Konferenz“ betreut die Durchfuhr ] 
mng gemeinsamer Forschungsvor- i 
haben und koordiniert die wissen- ; 
schafttichen Unterneh men und Pla- 
nungen ihrer Mitglieder. 



Dienstag, 7. Januar 1986. 
Nr.5 



\ 

WIRTSCHAFT 


7 


Einheits- 

Werk 

Wb. - Im Visier haben die Ta- 
rifpartoer der Chemie das Ziel 
schon seit einigen Jahren: Die Tren- 
nung in die Lohngruppen der Ar- 
beiter einerseits und die Gehalts- 
gruppen der Angestellten anderer- 
seits, ein Relikt noch aus dem vori- 
gen Jahrhundert, soll abgeschafft 
werden. Mit der Einführ un g d e r 
Monatslöhne wurde ein erster, vor- 
sichtiger Schritt in dieser Richtung 
bereits absolviert 
Nachdem andere Tarifthemen - 
nicht zuletzt das der Arbeitszeit - 
die Arbeit an dem Langzehprojekt 
immer wieder verzögert haben, soll 
in diesem Jahr die Endrunde we- 
nigstens eingeläutet werden. Dam 
freilich ist noch einiges an mühseli- 
ger Kleinarbeit zu erledigen - auch 
beim „Entgelttarifvertrag“, so der 
etwas hölzerne Name des Emhefts- 
werks, liegt der Teufel im Detail 
Immerhin steht die FSnigimg 
über das Fundament des Ganzen, 
den w Entgeltgruppenplan", kurz 
vor der Verabschiedung. Hierbei 
ging es nicht zuletzt um sprachliche 
Diplomatie: Für die vergleichbaren 
Facharbeiter- und Angestellten- 
gruppen galt es, einheitliche For- 
mulierungen der Definition zu fin- 
den. Nun stehen noch so „einfache“ 
Dinge wie Anrechnungs- und Be- 
sitzstandsklauseln, Richtbeispiele 
und schließlich die Entgeltgruppen 
auf dem Programm. 

All das ist noch eine Riesenarbeit, 


aber die Chemiearbeitgeber hoffst, 
in der Sommer-Tarifrunde wenig- 
stens 'schon ein „deutliches Zei- 
chen“ setzen zu können. Damit 
würden die Tarifverträge der Che- 
mie, die schon des öfteren die Vor- 
reiterrolle übernommen hat, als er- 
ste in der Industrie der sozialen 
Realität angepaßt 

Spekulation 

cd. - Seit Wochen wird auf eine 
Markaufweitung im EWS speku- 
liert Sie sei spätestens nach den 
französischen Märzwahlen filKg , 
weil Paris nicht bereit sei, mit einer 
Franc-Abwertung die Konsequen-"" 
zen daraus zu ziehen, daß die fran- 
zösischen Preise seit der letzten gro- 
ßen EWS-Wechselkurskorrektur 
vor 2 2/4 Jahren mehr als doppelt so 
stark gestiegen, sind wie die deut- 
schen. Die Spekulanten, die sich all- 
zu mechanistisch nur an «ten ausge- 
laufenen Inflationsdifferenzeh ori- 
entieren, übersehen dabei nur ei- 
nige Realitäten, die aus französi- 
scher Sicht eindeutig gegen eine 
Änderung des Franc^MaritSur- 
ses sprechen: Frankreichs Exporte 
nai*h Deu tschland wachsen schnel- 
ler als die Importe von hier, was 
nicht auf «nen fat mfwn Wechsel- 
kurs schließen läßt; die franzö- 
sische Handels- und Leistungsbi- 
lanz entwickelt rieh generell gün- 
stig; eine direkte oder indirekte 
Franc-Abwertung brächte einen th- 
flationsstoß, der die beachtlichen 
Stabfiirierungserfblge gefährdete. 


} ENERGIEVERBRAUCH / 1985 in der Bundesrepublik um 3,2 Prozent gestiegen 

Der Kernenergie wird bis 2000 
das stärkste Wachstum vorausgesagt 


Fehleinschätzungen 


dpa/VWD/AP/DW. Essen/Frankfart 
Per Primäreneigieverbrauch in der Bundesrepublik ist nach Angaben 
der Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen 1985 um 3,2 Prozent auf 388 
Müiinnpn To nnen St ^nk ohleneinheiten gestiegen. Wie das der Arbeitsge- 
meinschaft angehörende Rheinisch-WesmÜsche Institut für Wirtschafts- 
forschung (RWD in Essen mitteilte, hat zu dieser Entwicklung neben der 
Zunahme der gesamtwirtschaftlichen Produktion auch die außergewöhn- 
lich kalte Witterung in den Monaten Januar ' und Februar sowie im 
November beigetragen. Ohne diese Witterungseinflüsse betrage die Zu- 
nahme rund 2^ Prozent 

höchsten Kexnkraft-Anteil am Pri- 
märenergieverbrauch: 23,2 Prozent 
des gesamten Energiebedarfs des 
nordeuropäischen Landes wurden 
mit Strom aus Atomkraftwerken ge- 
deckt Frankreich bezog 22 Prozent 
seines Energiebedarfs aus dieser 
Quelle, in Finnlan d und Kanada wa- 
ren es 10,9 und 16,5 Prozent Danach 
folgt die Schweiz mit 16,3 Prozent vor 
Belgien mit 15,0 Prozent Dies geht 
aus einer Übersicht der Vereinigung 
Deutscher Elektrizitätswerke 
(VDEW) in Frankfurt hervor. 

Mit einem Anteil von 8,1 Prozent 
hegt die Bundesrepublik hinter 
Japan (8,8) auf Platz acht Der Kern- 
energieanteil ist in den USA (4^5), den 
Niederlanden (1,4) und Italien (1,1) 
am niedrigsten. Weltweit wurden vier 
Prozent des gesamten Primärenergie- 
verbrauchs mit Strom aus Uran ge- 
deckt Dies entsprach nach Berech- 
nungen des VDEW der Energie aus 
365 Millionen Tonnen Steinkohlen- 
einheiten. 

Für das Jahr 2000 hat die EG-Kom- 
misrion in einer Studie „Energie 
2000“ einen Energieverbrauch in der 


Für 1986 rechnet das Wirtschafts- 
forschungrinstitut mit einer Zunah- 
me des produktionsbedingten Ener- 
gieverbrauchs um 2J> Prozent Zur 
Primärenergie wird neben Kohle, 
Erdöl und Erdgas auch die Kernener- 
gie gerechnet Aufgrund , der außerge- 
wöhnlichen Kälteperioden des Vor- 
jahres werde rieh diese Zunahme im 
Vorfahresvergteich jedoch nur als An- 
stieg von einem halben Prozent auf 
rund 390 Millionen Tonnen Steinkoh- 
leiieinheiten nied erschlagen. 

Nach den Berechnungen des Insti- 
tuts wird die Kernenergie im neuen 
Jahr erneut an Bedeutung gewinnen. 
Der Verbrauch von Kernenergie wird 
laut RWI um 7,5 Prozent- zu nehmen. 
Auch für den Verbrauch von Stein- 
kohle sei mit einem Wachstum von 
einem halben Prozent zu rechnen. 
Der Verbrauch von Mineralölen und 
Braunkohlen werde dagegen um je- 
weils 1,5 Prozent abnehmen. Bei Erd- 
gas und Erdölgas rechnet das RWI 
mit stagnierenden Verbrauchszahlen. 
Der Strombedarf werde sich dagegen 
um drei Prozent erhöhen. 

‘ Weltweit hatte Schweden 1984 den 


Gemeinschaft von 1,1 Milliarden Ton- 
nen Rohöleinheiten prognostiziert 
Die gesamte Produktion - Basis des 
Berichts waren die zehn EG-Staaten 
ohne Portugal und Spanien - wird zur 
Jahrtausendwende auf 625 Millionen 
Tonnen Rohöleinheiten geschätzt 
Daran soll die Kernenergie einen An- 
teil von 35 Piment (1983 waren es erst 

Atomstrom -wo? 

Antel der Kemeneqpefl an der offentfidien Strom- 
versorgung in % 



15 Prozent) und damit die Spitze er- 
reichen. Auf die Kohle werden nur 
noch 22 gegenüber 28 Prozent entfal- 
len, der Anteil des Erdöls sinkt sogar 
von 26 auf 17 Prozent Bei der Strom- 
erzeugung rechnet die EG-Kommissi- 
on damit, daß der Kemenergieanteil 
von 27 auf 43 Prozent steigt 


Von HORST-A. SIEBERT, Washington 


INFORMATIONSTECHNIK 

Grundlagenforschung soll 
mehr gefördert werden 


B efindet sich Amerikas verarbei- 
tendes Gewerbe in der Krise? 
Dieser Eindruck wird in der Diskus- 
sion über die zunehmende „Deindu- 
strialisierung der USA“ erweckt Er 
ist aber falsch, wie nüchterne Unter- 
suchungen zeigen. Die Hersteller von 
Gütern, die man verzehrt und be- 
nutzt, sind das Opfer einer veränder- 
ten Blickrichtung: Man starrt nur 
noch auf den Dienstleistungssektor, 
auf den inzwischen 68 Prozent der 
volkswirtschaftlichen Leistung und 
74 Prozent der Beschäftigung entfal- 
len. Allein im vergangenen Jahr kre- 
ierte er mehr als vier Fünftel der 2J9 
Millionen geschaffenen Jobs. 

Es stimmt zwar, daß in der Weiter- 
verarbeitung seit der Rezession 
1981/82 ein Drittel der verlorengegan- 
genen Arbeitsplätze noch nicht durch 
neue ersetzt worden ist und die wedr- 
selkursbedingten Billigeinfuhren vie- 
le Unternehmen in die Pleite getrie- 
ben haben. Bei gleichzeitigen Export- 
verlusten sind überdies die Umsatz- 
renditen auf magere vier Prozent ge- 
schrumpft, verglichen mit 4,6 bis 5,7 
Prozent in den Jahren davor. Gleich- 
wohl hat das verarbeitende Gewerbe 
als Wirtschaftszweig seine traditionel- 
le Position gehalten. 

Im „Industrial Outlook“ für dieses 
Jahr, in dem 216 Industrien auf 648 
Druckseiten durchleuchtet und se- 
ziert werden, zeichnet das Handels- 
ministerium in Washington ein über- 
aus positives Bild. Einmal werden die 
Ablieferungen, die 1982 um 4*5 Pro- 
zent fielen und im Boomjahr 1984 um 
5,3 Prozent stiegen, das vom Dollar 
ausgegangene lief überwinden - ge- 
genüber 1985 nehmen sie im Durch- 
schnitt von zwei auf 2J2 Prozent zu, 
wobei ein allgemeines Wirtschafts- 
wachstum von real vier Prozent un- 
terstellt wird. 

Z um anderen marschieren die ein- 
zelnen Branchen, was ebenso 
wichtig ist, stärker hn Gldchschritt 
Der Aufschwung im verarbeitenden 
Gewerbe verläuft also ebener. Ein ho- 
hes Umsatzplus beschränkt sich 
nicht mehr nur auf Spitzen technolo- 
gien, die jedoch trotz scharfer Aus- 
landskonkurrenz, vor alten aus 
Japan, weiterhin starke Zuwächse er- 
zielen. Kräftig ausweiten werden ihr 
Geschäft auch die Produzenten von 
rollendem Eisenbahnmaterial Indu- 
strieöfen, Telefo n anla g en oder Diuk- 
kereimaschinezL 


Fortsetzen wird sich in Amerikas 
verarbeitender Industrie der Struk- 
turwandel in einem beschleunigten 
Tempo. Die Veränderungen lassen 
sich am besten an längeren Zeiträu- 
men ablesen. Wohin die Reise geht, 
zagen diese jährlichen Wachstümsra- 
ten, die zwischen 1973 und 1986 er- 
mittelt worden sind: Halbleiter 32, 
Computer-Ausrüstungen 18, optische 
Artikel 17, biologische Erzeugnisse 
dl Röntgengeräte und -röhren dl 
elektronische Verbindungen elf- um 
nur einige zu nennen. 

Zu den Verlierern, deren Ümsati- 
kurve steü nach unten zeigt,' gehören 
diese Branchen: Turbinen, Lederbe- 
kleidung, Bestecke, Zinkverarbei- 

tUTIg, D amensehuhe, N ahmarinhTnpn, 

Pappe, ' Zigarren, hölzerne TV- , 
Schranke und Metallpressen. Hier be- 
trägt das jährliche Minus zwischen 
vier und neun Prozent Für dieses 
Jahr stehen auch der Schiffbau, 
Srhneidfrmaqphinm, Glasbehälter, 
Schuhzeug und Gepäck auf der Liste. 
Diese Produkte führen die USA billt 
fierein. 

W as der „Outlook“ bestätigt, ist 
die sc hn el lere Anpassung dfer 
Weiterverarbeitung in den USA an 
die Bedüifiiisse des Maikies, värgÜ- ' 
eben mit Europa, äfft 24,7 Prozent . 
liegt sein Anteil an der. Wertsdhöp- ! 
fang nur geringfügig unter dem ißt- ; 
tel der letzten 35 Jahre -von '1950 bis I 
1984 schwankte er zwischen 23 und 26 
Prozent Diesen Wirtschaftssektor zu 
unterschätzen, könnte tödlich sein: 
Enorm profitiert hat er vofl der 1981 
beschlossenen steuerlichen Entla- 
stung und der geringen Inflation. 
Durch das Abwerfen von Ballast 
während der Rezession verbesserte 
sich die Wirtschaftlichkeit erheblich; 
die ausländische Konkurrenz wird 
die - Kostensenkungen spüren, warn 
der Dollar mit den anderen Währun- 
gen stärker im Gleichgewicht ist 
Zu vergessen ist auch nicht, däß 
die Produktivität im verarbeitenden 
Gewerbe rascher zugemjmmen bat 
als in der übrigen Wirtschaft Das ist 
der Grund, warum sein Anteil an der 
Gesamtbeschäftigung (ohne Land- 
wirtschaft) seit 1950 von 34 auf etwa 
20 Prozent gesunken ist Die Stille- 
gungen in der Gnnxistofiihdusüje 
haben den Sektorin Verruf gebracht; 
ignoriert wird indes die expansive 
Kraft neuer Unternehmen, die in gh>- 
ßer Zahl gegründet worden afed. 


AUF EIN WORT 
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Belastungen der Ener- 
giewirtschaft aus dem 
Umweltschutz können 
Wettbewerbsverzemm- 
gen hervorrufen und in 
der Europäischen Ge- 
meinschaft einen Har- 
moriisienmgsbedarf be- 
dingen. Jedoch ist es 
nicht Aufgabe der Ge- 
meinschaft, alle und je- 
de strenge nationale Re- 
gelung in Gemein- 
schaftsrecht umzuset- 
zen. 99 

Dr. Nie Mosar, Mitglied der Kommis- 
sion der Europäischen Ge meins c h aft 
FOTO: CHEWtLT 

Heizölpreise 
bleiben stabü 

dpa/VWD, Hamburg 
Die Verbraucher füllen dieses Jahr 
ihre Heizöltanks etwas früher als üb- 
Kch nach. Wie ein Sprecher des Ver- 
bands Norddeutscher Brennstoff- 
händler gestern auf Anfrage sagte, 
nimmt die Nachfrage wegen des Win- 
terwetters schon jetzt leicht zu, wäh- 
rend sollst erst Mitte bis Ende Januar 
Heizöl nachgekauft werde. Nach An- 
sicht des Sprechers dürften die Preise 
vorerst stabil bleiben. Der Preis für 
die Partie von 3000 Liter liege je 100 
Liter inklusive Mehrwertsteuer bei 
etwa 72 DM und damit ein bis zwei 
DM niedriger als Anfang Januar vori- 
gen Jahres. 


Mk.Bonn 

Die Grundlagenforschung im Be- 
reich der Infonnationstechniken soll 
verstärkt werden. Darauf hat Bundes- 
forschungsminister Heinz Riesenhu- 
ber jetzt aus Anlaß eines Gutachtens 
hingewiesen, das seinem Hause von 
Sachverständigen unter Vorsitz von 
Professor Hans-Joachim Queisser 
vorgelegt wurde. 

Die rasche Entwicklung in den In- 
formations- und Kommunikations- 
technologien biete Wachstumsmög- 
lichkeiten und zukunftsweisende Ar- 
beitsfelder. Die Spielräume könnten 
aber nur ausgeschöpft werden, wenn 
die Mensche n die neuen Techniken 
beherrschten. Dazu sei ein erhebli- 
ches Grundlagenwissen erforderlich. 

Nach Ansicht Riesenhubers sei das 
Wachstum der Forschungskapazitä- 
ten auf dem Gebiet der Informations- 


Mk. Bonn 

Die Nachfrage nach staatlichen Hil- 
fen für Existenzgründungen wird 
sich auch 1986 nicht abschwächen. 
Der wirtschaftspolitische Sprecher 
der CDU/CSU-Bundestagsfraktion, 
Matthias Wisanann, wertete dies jetzt 
in Bonn als ein Zeichen dafür, HaB die 
Existenzgr ündungs politik der Bun- 
desregierung erfolgreich sei Hier 
spiegele sich das Vertrauen in die 
Wirtschaftspolitik der Bundesregie- 
rung wider. 

Nach Angaben Wissmanns wurden 
im Jahre 1984 im Rahmen des Eigen- 
k^italhüfeprograjzuns 9835 Zusagen 
mit einem Volumen von 466 Millio- 
nen Mark erteilt. Im vergangenen 
Jahr seien 9500 Unternehmen mit ei- 
nem Volumen von 465 Millionen 
Mark gefördert worden. Im Rahmen 
des ERP-Existenzgründungspro- 
gramms seien 1985 immerhin 13 800 
Gründer mit einer Antragssumme 


temationalen Vergleich zurückge- 
blieben. Derzeit seien in staatlich fi- 
nanzierten Forschungseinrichtungen 
(außerhalb der Universitäten) rund 
1700 Wissenschaftler mit Forschungs- 
arbeiten auf den Gebieten der Mikro- 
elektronik, der Datenverarbeitung 
und der Kommunikationstechnolo- 
gien beschäftigt 

Die gegenwärtigen Kapazitäten der 
Grundlagenforschung in di ””" Be- 
reich sind nach Auffassung der Bun- 
desregierung unzureichend. Die 
Deutsche Forschungsgemeinschaft 
wende dafür zur Zeit rund 35 Millio- 
nen Mark pro Jahr auf Das seien 
rund vier Prozent ihrer Fördermittel. 
Um Abhilfe zu schaffen, seien als er- 
ster Schritt der Forschungsgemein- 
schaft bis zu 100 Millionen Marie zur 
Verstärkung der Grundlagenfor- 
schung auf diesem Gebiet zur Verfü- 
gung gestellt worden 


von 720 Millionen Mark unterstützt 
worden 1984 waren es 15 950 Zusa- 
gen mit einem Volumen von 800 Mil- 
lionen Mark. 

Bei der Ansparforderung zur Exi- 
stenzgründung in der gewerblichen 
Wirtschaft, die erst zum 1. August 
1985 in Kraft getreten ist, seien inner- 
halb weniger Wochen die 20 000 
Ansparverträge für 1985 belegt gewe- 
sen Insgesamt seien 26 000 Anträge 
gestellt worden Um die 6000 Anträge 
des vergangenen Jahres zu bedienen 
und um weitere Engpässe in diesem 
Jahr zu vermeiden, ist die Verpflich- 
tungsermächtigung für die Anspar- 
förderung im Bundeshaushalt 1986 
um 200 auf 400 Millionen Marie ange- 
hoben worden Unter dem Strich 
seien 1985 wie schon in den beiden 
Vorfahren rund 17 000 Existenzgrün- 
dungen mit insgesamt 240 000 bis 
250 000 Arbeitsplätzen gefordert wor- 
den 


technik in der Bundesrepublik im in- 

EXISTENZGRÜNDUNGEN 

Die Nachfrage wird auch 
1986 weiterhin anhalten 


FLEISCHERHANDWERK 


Das vergangene Jahr brachte 
eine leichte Umsatzeinbuße 


adkFrankfart 
Auf rund 3212 Mrd. DM schätzt der 
mtsdbe Fleischer- V erband, Frank- 
rt, den Umsatz der etwa 27 400 Flei- 
ber-Fachgeschafte im vergangenen 
hr. Damit lütte die Brand» wie- 
rum gut ein Prozent ihres Umsat- 
s eingebüßt, nachdem sie 1985 be- 
is einen Rückgang um mal 1,6 Pro- 
nt auf 32,7 Mrd. DM verbuchte, 
risch- und Fleischerzeugnisse sind 
i vergangenen Jahr nach der vom 
atistischen Bundesamt etrechrteen 
eissteigemngsrate von 0,2 Prozent 
aktisch nicht teurer geworden.- - 
Gleichwohl hat sich nach Emschat- 
ng des Verbandes die Eitragssitu^- 
n der Fleischer-Eaehgeschafte et- 
is entspannt -Dafür sorgte eine 
ichliche Marktversorgung und da- 
ich relativ günstige Rmkän feprdse 
r Schlachtvieh. Zu einer nachbalti- 
n Verbesserung der sät zwei Jah- 


ren äußerst angespannter Ertragsla- 
ge habe dieser Effekt allerdings bei 
weitem nickt ausgereicht, betont der 
Fleischer-Verband. Die Umsatz- und 
Ertragssitiiation sei weiterhin ge- 
kennzeichnet durch den „extremen, 
in manchen Fällen esistenzbedrohen- 
den Wettbewerb" im und mit dem 
LebensmittelhandeL Die daraus re- 
sultierenden Probleme der Betriebe 
hätten im vergangenen Jahr zu dem 
Verlust von rund 20Ö0 Arbeitsplätzen 
geführt. Einschließlich der Inhaber 
arbeiten in den Betrieben des Flei- 
scherhandwerks gut 202 (KW Mitar- 
beiter. 

Den Mehrverzehr an Fleisch und 
Wurst schätzt der Verband für das 
vergangene Jahr auf jeweils 400 
Gramm pro Kopf liebste Wurst der 
Deutschen blieb übrigens mit einem 
Verbrauch von zwei kg pro Kopf die 
Eieischwurst 


WESTLAND / Unverändert bestehen zwei konkurrierende Beteiligungsangebote 


Konfrontation auf allen Ebenen 


WILHELM FÜHLER, London 

Das Verwirrspiel um eine Beteili- 
gung an dem in Schwierigkeiten 
steckenden britischen Hubschrau- 
ber-Hersteller Westland verstärkt 
sich zuse he nd s - Damit haben die 
Konfrontationen sowohl auf indu- 
strieller als auch auf politischer Ebe- 
ne rin Ausmaß erreicht, das in Groß- 
britannien seit vielen Jahren nicht 
mehr erlebt worden ist 

Unverändert geht es um zwei kon- 
kurrierende Beteiligungsangebote, 
&£ Westland entweder an den großen 
amerikflnischwi Hubschrauber-Pro- 
duzenten Sikorsky binden, oder in 
das europäische Hubschrauber-Kon- 
sortium unter Beteiligung von 
Deutschland, Frankreich, Italien \md 
Großbritannien einbetten würden. 
Trotz aller Bemühungen des europäi- 
schen Konsortiums einschließlich ei- 
nes verbesserten Beteiligungsange- 
bots setzt rieh der Vorstand von West- 
lahd für eine Beteiligung der Sikor- 


sky-Gruppe in Höhe von 39,9 Prozent 
an seinem Untern ehmen ein. 

Dagegen hat Verteidigungsmini- 
ste Heseftine seinen Feldzug für eine 
Beteiligung des europäischen Kon- 
sortiums (MBB, Aerospatiale, Agusta, 
British Aerospace) verstärkt und sich 
damit das Mißfallen etlicher Kabi- 
nettsmitgliedes' zugezogen. Sie argu- 
mentieren, daß allein marktwirt- 
schaftliche Kriterien und schließlich 
die Entscheidung der Aktionäre zu 
gelten haben. 

Die Sikorsky-Gruppe hat inzwi- 
schen ebenfalls rin verbessertes Be- 
teiligungsangebot vorgelegt Es geht 
zwar nicht über die 39jprozentige 
Beteiligung hinaus, sieht aber ein Re- 
strukturierungspaket in Höhe von 72 
MilL Pfund (255 SOL DM) vor und 
schließt das Angebot von zwei Millio- 
ne n garantierter Arbeitsstunden ein. 
Das Angebot des europäischen Kon- 
sortiums von L8 Millionen garantier- 


ter Arbeitsstunden für Westland wird 
damit übertroffen. 

Das verbesserte Rettungspaket des 
europäischen Konsortiums sieht eine 
Finanzspritze in Höhe von 73 HOL 
Pfand bei einer Übernahme eines 
ebenfalls über 39,9 Prozent lautenden 
Anteils an Westland vor. Nach der 
gestrigen Bekanntgabe des neuen Si- 
korsky-Päkets wird nicht ausge- 
schlossen, daß auch die Europäer 
noch einmal zulegen werden. 

Das europäische Konsortium, dem 
sich inzwischen auch der britische 
Elektromk-Konzem GEC angeschlos- 
sen hat, bat jedenfalls den Westland- 
Vorstand dringend um eine Unterre- 
dung. Der Chairman von Westland 
hat rieh zu einem Treffen mit Vertre- 
tern des europäischen Konsortiums 
gestern am späten Abend bereiter- 
klärt.. Er betonte allerdings, daß seine 
Entscheidung für das Sikorsky-Ange- 
bot unumstößlich sei und daß er die 
Aktionäre darüber informiert habe. 


HEIMTEXTIL 7 86 

Die Anbieter setzen auf ein 
freundliches Konsumklima 


INGE ADHAM, Frankflirt 

Auf ein freundlicheres Konsumkli- 
ma setzten die deutschen Anbieter 
für Heim- und Haustextilien, die ihre 
Angebote vom 8. bis 11. Januar auf 
der Heimtextil in Frankfurt präsen- 
tieren. Die Erwartungen sind aber 
nicht allzu hoch gespannt Die Bautä- 
tigkeit lahmt, die Zahl der Haushalts- 
gründungen steigt nicht mehr, die 
Branche lebt am Inlandsmarkt über- 
wiegend vom Ersatzbedarf. 

Die schwache Inlandsnachfrage ist 
jedoch zumindest in Teilbereichen 
von erstaunlichen Exporterfolgen 
ausgeglichen worden. „Deutsche Mo- 
de ist auch im Bereich Heim- und 
Haustextilien zunehmend im Aus- 
land gefragt“, kommentierten Spre- 
cher der einschlägigen Branchen 
kurz vor Beginn der Messe, die 1840 
Aussteller (davon 778 aus der Bun- 
desrepublik) zusammenführt. Ihnen 
stehen rund 60 000 Einkäufer ins 
Haus, davon jeder dritte aus dem 
Ausland. Bei den erhofften Bestellun- 
gen wird nach Ansicht der Industrie 
über Preisaufschläge zwischen zwei 
und fünf Prozent zu reden sein. 

Im vergangenen Jahr hatte es im 
Bereich Heim- und Haustextilien 
kaum Preiserhöhungen gegeben, al- 
lerdings eine erkennbar stärkere Hin- 
wendung zur Qualität Das sorgte bei 
in vielen Fällen gesunkener Produk- 
tion für gestiegene Umsätze. So sank 
zum Beispiel bei Tischwäsche die Er- 
zeugung im ersten Halbjahr 1985 ge- 
genüber der gleichen Vorfahreszeit 
(neuere exakte Zahlen liegen noch 


nicht vor) um sechs Prozent ihr Wert 
kletterte aber in der gleichen Zeit um 
sieben Prozent Insgesamt hat die 
Branche nach eigener Einschätzung 
aber ihre Umsätze im vergangenen 
Jahr allenfalls halten können (Heim- 
textüienmdustrie gut 4 Mid. DM, 
Haustextilienhersteller 1,3 Mrd. DM). 
Damit ist die Industrie besser dran als 
der einschlägige Fachhandel. 

„Wir hatten leider kein Jahr des 
Wohnens, sondern eine Periode zäher 
Geschäfte zu sinkenden Roherlösen“, 
betont Walter Schwerdfeger, Spre- 
cher des Fachverbandes des Deut- 
schen Teppich- und Gardinenhandels 
kurz vor Messebeginn. Der Handel 
habe das schwerste Jahr seit der Wäh- 
rungsreform hinter sich, das im 
Teppich- und GardinenhandeJ die 
Umsätze um durchschnittlich fünf 
Prozent habe schrumpfen lassen. 
Auch im Betten- und Wäsche-Einzel- 
handel seien die Umsätze nur mit Mü- 
he gehalten worden, bei Webteppi- 
chen und handgeknüpften Teppichen 
habe es sogar zweistellige Umsatz- 
rückgänge gegeben. 

„Die roten Zahlen sind die Regel, 
und manch ein Kollege hat das Hand- 
tuch geworfen und sein Geschäft ge- 
schlossen“ , sagte Schwerdfeger. Als 
Ursache für die schlechte Nachfrage 
nannte er unter anderem die Tat 
sache, daß die Bürger ihre Prioritäten 
anders setzten als noch vor einigen 
Jahren, räumte aber auch ein, daß 
„wilde Preisschlachten“ des Handels 
mit ganzseitigen Anzeigen dem Pre- 
stigewert der Ware geschadet hätten. 


WIRTSCHAFTS # JOURNAL 


EG: Was die Südländer mitbringen 

Mit dem Beitritt Spaniens und Portugals zur EG 



Mit zwiespältigen Gefühlen begrüßten die EG-länder zum Jahresbeginn 
ihre neuen Pa.rtner Spanien und Portugal. Die bange Frage lautet: Brin- 
gen sie neue Überschüsse mit, die die ohnehin kaum tragbaren Agraraus- 
gaben noch weiter in die Höhe treiben? Bei Wein und Olivenöl wird dies 
der Fall sein; bei Obst, Gemüse und Zitrusfrüchten gibt es zwar keine 
Überschußprobleme, aber viele traditionelle Lieferanten außerhalb der 
EG fürchten jetzt um ihren Absatzmarkt. Die größte Sorge aber Ist, ob 
nicht die spanischen und portugiesischen Landwirte mit einer Explosion 
ihrer landwirtschaftlichen Erzeugung reagieren werden. quelle: globus 


Starthilfe für Bauern 
bei Betriebsä bernahmen 

Bonn (dpa/VWD) - Junge Land- 
wirte erhalten seit Jahresbeginn als 
Starthilfe für Betriebsübernahmen 
im Hauptberuf bei Investitionen von 
mindestens 50 000 DM einen Zu- 
schuß von 10 000 DM. Wie der Parla- 
mentarische Staatssekretär beim 
Bundesernährungsminister, Wolf- 
gang von Geldern, gestern mitteilte, 
gibt es bereits seit 1984 eine erhöhte 
Zinsverbilligung im Rahmen des 
Agrarkrecütprogramms für Jungland- 
wirte. 

Dollar steigt wieder 

Frankfurt (dpa/VWD) - Der Kurs 
des US-Dollars ist gestern erneut ge- 
stiegen. Der amtliche Mittelkurs wur- 
de in Frankfurt mit 2,4760 DM festge- 
stellt gegenüber 2,4616 am Freitag. 
Die Deutsche Bundesbank griff ge- 
stern offiziell nicht in das Marktge- 
schehen ein. 

Japan: 60 Neuemissionen 

Tokio (dpa/VWD) - Japans acht 
Aktienbörsen erwarten für 1986 einen 
Rekord an Neueinführungen. Wäh- 
rend im vergangenen Jahr 30 neue 
japanische Firmennamen auf den Ak- 
tienkurszetteln auftauchten, werden 
dieses Jahr rund 60 Neulinge erwar- 
tet Besonders attraktiv ist die Kapi- 
talbeschaffung über Aktien derzeit 
für mittelständische Dienstleistungs- 
finnen, und hier wiederum besonders 
für Finanzierungsgesellschafteri so- 
wie Consultlngfirmen, die den Aus- 
bau elektronischer Nachrichtensyste- 
me finanzieren wollen. 

Hohe Auslandsschulden 

Buenos Aires (dpa/VWD) - Argen- 
tinien hatte am Jahresanfang 1986 
rund 50 Mrd. US-Dollar Auslands- 
schulden. Dies berichtete gestern die 
Presse unter Berufung auf Äußerun- 
gen des zuständigen Staatssekretärs 
Mario Brodereohn. Allein für Zinsen 
muß Argentinien in diesem Jahr über 
4J> Mrd. Dollar bezahlen. Es wird je- 
doch angenommen, daß das südame- 
rikanische Land nur einen Teil dieser 
Zinslast abtragen kann. Nach Anga- 
ben aus Bankenkreisen hat sich die 
Auslandsschuld 1985 um eine Sum- 
me zwischen 700 und 800 Millionen 
Dollar erhöht 


Berliner Börsenhoch 

Berlin (tb.) - Für die Berliner Börse 
war 1985 das beste Jahr seit dem 
Krieg. Die Wertpapierumsätze haben 
sich um 129 Prozent von 6 Mrd. DM 
auf 13,6 Mrd. DM erhöht. Nach Anga- 
ben der Börse stiegen allein die Akti- 
enumsätze um 128 Prozent von 3,8 
Mrd. auf 8,6 Mrd. DM. Die Umsätze in 
festverzinslichen Papieren nahmen 
um 131 Prozent von 2,2 Mrd. auf etwa 
5 Mrd. DM zu. Der Anteil der Aktien 
am Gesamtumsatz betrug rund 64 
Prozent 

Kfz-Exporte erleichtert 

Washington (VWD) - Die US- Re- 
gierung wird Tokio nicht um eine 
Verlängerung des Selbstbeschrän- 
kungsabkommens für Kfz-Exporte 
über den 31. März hinaus bitten. Das 
betonte Handelsminister Baldrige. Er 
gehe davon aus, daß der US-Markt 
nicht von japanischen Herstellern do- 
miniert werde, nachdem die US-Au- 
tomobilindustrie beachtliche Fort- 
schritte in ihrer Produktion und dem 
Qualitätsstandard erzielt habe. Vom 
Wettbewerb mit den japanischen Her- 
steilem würden die Verbraucher pro- 
fitieren. 

Prozeß verschoben 

Frankflirt (rtr) - Der ursprünglich 
für kommenden Montag geplante Be- 
ginn des Prozesses gegen drei von 
vier ehemaligen Miteigentümern der 
zusammengebrochenen Frankfurter 
Privatbank Schröder, Münchmeyer, 
Hengst und Co (SMH-Bank) vor dem 
Frankfurter Landgericht ist um zehn 
Tage auf den 23. Januar verschoben 
worden. Die Staatsanwaltschaft wirft 
den ehemaligen persönlich haftenden 
Gesellschaftern der Bank, Ferdinand 
Graf von Galen, Hans Lampert und 
Wolfgang Stryj vor, über mehrere 
Jahre bis 1983 der Mainzer Bauma- 
schinen-Holding EBH Kredite über ei- 
ne Milliarde DM gewährt zu haben, 
obwohl ihnen die schwierige Finanz- 
Situation des Konzerns bekannt ge- 
wesen sei Das Verfahren gegen den 
vierten ehemaligen Gesellschafter, 
Hans-Hermann Münchmeyer, sowie 
gegen den Bankangestellten Ralph- 
Rene Lucius soll hingegen wie ge- 
plant am kommenden Montag begin- 
nen. 
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PARISER BÖRSE / 1985 Kursgewinne von 45 Prozent - Mit Euphorie ins neue Jahr 


g;~r Aktienkurse noch nicht ausgereizt 


Ha. Brüssel 

Die EG kommt nicht darum her- 
um, drastische Maßnahmen zur Ein- 
dämmung ihrer landwirtschaftlichen 
Überschüsse zu treffen. Dies zeigt er- 
neut der Jahresbericht der Brüsseler 
Kommission über die Lage der Agrar- 
märkte. 

Der Buchwert der von öffentlichen 
Interventionsstellen eingelagerten 
Güter betrug danach am 30. Septem- 
ber 1985 mehr als 9,2 Mrd. Ecu (rund 
20,5 Mrd. DM), an Lagerkosten und 
Zinsen mußten für die in staatlichen 
und privaten Kühlhäusern lagernden 
Agrarerzeugnisse im Zeitraum von 22 
Monaten rund 1,34 Mrd. Ecu (2,98 
Mrd. DM) gezahlt werden. 

Wahrend die Bestände an Butter 
und Mage rmüch puIver im Verhältnis 
zum Stichtag des Vorjahres von 1,04 
auf 0,99 Millionen Tonnen zurückgin- 
gen, wuchs der n Rindfleisc hberg u 
von 503 000 auf 790 000 Tonnen an. 
Geradezu dramatisch war jedoch die 
Zunahme der Weizenvorräte. Insge- 
samt erhöhten sich die Getreidebe- 
stände dadurch von 5,98 Millionen 
auf 16,85 Millionen Tonnen. 

Nach Meinung der EG-Kommis- 
sion spiegelt diese Bestandsaufnah- 
me die Stagnation der Binnennach- 
frage zusammen mit einer anhalten- 
den Überproduktion der wichtigsten 
Erzeugnisse wider. Die traditionellen 
Absatzmöglichkeiten auf dem Welt- 
markt würden durch den Mangel an 
zahlungsfähigen Abnehmern einge- 
schränkt 


NAMEN 


Generalkonsul Engelbert Elchner, 
Gründer und Gesellschafter der Eieb- 
ner Organisation KG, Coburg, feiert 
heute den 75. Geburtstag- 

Hanns W. Schwache, der vor fast 
30 Jahren die „Schwacte-Liste", ein 
Marktbericht für Gebrauchtfahrzeu- 
ge, ins Leben gerufen hat, vollendet 
am 8. Januar das 65. Lebensjahr. 

Dr. Hann« Christian Schröder-Ho- 
hen warth, Aufsichtsratsvorsitzender 
der Schimmdpfeng GmbH, Frank- 
furt, hat sein Mandat niedergelegt 
und wurde zum Ehrenvorsitzenden 
der Gesellschaft gewählt Sein Nach- 
folger wurde Rechtsanwalt und Notar 
Dr. Klans Westrick, stellvertretender 
Vorsitzender Dr. Bernd Müller-Berg- 
hoffi. Neu eingetreten ist Wollfcang 
Strotz, Geschäftsinhaber der Berli- 
ner Handels- und Frankfurter Rank. 
Geschäftsführer Hans-Kart Weckert 
tritt zum 1. April 1986 in den Ruhe- 
stand. Jörgen Klans, Geschäftsführer 
der Dun and Bradstreet GmbH, 
Frankfurt wurde mit Wirkung vom 1. 
Januar 1986 zum weiteren Mitglied 
der Geschäftsführung bestellt 

Gerd Billerbeck wird als alleiniger 
Geschäftsführer der IBU Betten- 
Union und der Billerbeck Rheuma- 
lind Traumland GmbH aus der Ge- 
schäftsführung beider Firmen aus- 
scheiden. Neue Geschäftsführer für 
die IBU werden die bisherigen Mit- 
glieder der Geschäftsleitung Gerd- 
Heinrich Billerbeck, Kipn« Biller- 
beck und Jörgen Bitter. 

Dr. Wolfgang Laxy (62), in der Lei- 
tung des Geschäftsbereichs Pharma 
der Hoechst AG, Frankfurt, für den 
Verkauf verantwortlich, trat in den 
Ruhestand. Seine Nachfolge über- 
nahm Fritz Stranb (42). Neuer Leiter 
der Pharma Forschung Hoechst ist 
Prof. Martin Kramer (59) als Nachfol- 
ger von Prof. Dr. Eberhard von Wa- 
sielewski (65), der in den Ruhestand 
ging. Prot Karl-Heinz Langer (49) 
übernahm die Nachfolge von Kramer 
als Leiter der Pharma Forschung To- 
xikologie unter Beibehaltung der Lei- 
tung der Abteilung für Experimentel- 
le Pathologie. Dr. Dieter Meyer (41) 
leitet die Abteilung für Toxikologie. 

Walter Krömer, Geschäftsführer 
der Handelsgruppe Techno Einkauf 
GmbH, Hamburg, ist aus Altersgrün- 
den zum Jahresende 1985 ausgeschie- 
den. Klans Mohr, seit Juli 1985 Ge- 
schäftsführer, wird die Finnen- 
gruppe künftig allein vertreten. 


JOACHIM SCHAUFUSS, Paris 

Die Pariser Börse läßt sich von den 
immer näher rückenden Parlaments- 
Wahlen keineswegs irritieren. Ob- 
wohl der Syndikus der MaUgHraTn. 
mer bereits im letzten Herbst eine 
Periode des Abwartens angekündigt 
hatte, zogen die französischen Akti- 
enkurse beschleunigt an. Im Jahres- 
endvergleich erreichten die Kursge- 
winne nach dem Kammerindex CAC 
45 Prozent Aber damit seien noch 
langst nicht alle Reserven erschöpft, 
meint jetzt der Syndikus unter Hin- 
weis auf die noch wesentlich stärker 
gestiegenen Kurse in der Bundesre- 
publik. 

Tatsächlich hat das neue Jahr für 
Paris in ausgesprochener Euphorie 
begonnen. An den ersten drei Sitzun- 
gen kam es zu Kurssprüngen von je- 
weils zwei Prozent Die sonst übliche 
technische Konsolidierung (Austeu- 
fen der Steuervorteile) wurde vor al- 
lem durch verstärkte Aufträge aus 
dem Ausland überspielt Insbesonde- 
re amerikanische Investoren schei- 
nen die französischen Aktien im in- 
ternationalen Vergleich noch für un- 
terbewertet zu halten. Aber auch die 
Franzosen nutzen die jetzt anfallen- 
den Zinszahlungen aus Obligationen 
zur Anlage in Aktien. 

.. Allgemein herrscht inzwischen die 
Überzeugung vor, daß die von der 
französischen Regierung im Marz 
1983 eingeleitete Politik unabhäng ig 
vom Ausgang der Wahl«] fortgesetzt 
wird, mit der Folge einer weiter nach- 
gebenden Inflation und zunehmen- 


der Untemehmensgewinne. Ander- 
seits werden eine Abwertung des 
Franc gegenüber der D-Mark und da- 
mit bessere Exportchancen auf dem 
deutschen Markt erwartet 

Bei der Spekulation auf einen 
Wahlsieg der bürgerlichen Opposi- 
tionsparteien ist einerseits mit der 
Einlösung ihres Versprechens auf 
Abschaffung des srwiflligti . yb *^ MW» . 
terschutzgesetzes zu rechnen. Dies 
könnte die Franzosen ve ranlassen - 
traditionsgemäß - wieder stärker in 
Immobilien zu investieren, vor altem, 
wenn die Zinsen weiter zurückgehen 
sollten. Dadurch könnte allerdings 
das Interesse für Aktien erlahmen. 

Andererseits aber könnte die Pri- 
vatisierung der von den Sozialisten 
verstaatlichten Unternehmen der Ak- 
tienbörse zusätzlichen Auftrieb ge- 
ben. Die Spekulation darauf führte 
schon 1985 in dem weitgehend ver- 
staatlichten Vwsi phpninphwpirh ZU 
einer Rekordhausse von 123 Prozent, 
Allerdings will die Opposition von 
den Aktien der gfaatHrhün Unterneh- 
men nur 20 Prozent an augiändisrhu 
Säufer abgeben, was rein quantitativ 
pirip r Hausse Grenzen setzt. 

Überdurchschnittlich zugelegt ha- 
ben 1985 auch die Aktien der Invest- 
mentgeseQschaften (plus 99 Prozent), 
der Banken (plus 63 Prozent), der 
Bauwirtschaft (plus 60 Prozent) und 
des Handels (plus 52 Prozent), wäh- 
rend die Ölwerte wegen der Ölpreis- 
baisse einen Kursrückgang von sechs 
Prozent verbuchten. Unter den inter- 
national bekannten Aktien «zielten 


die größten Kursgewinne Michel in 
(135 Prozent), Peugeot (103 Prozent) 
und CSF (80 Prozent). 

Der gesamte Pariser Börsenumsatz 
stieg um 38 Prozent auf 77B Milliar- 
den Franc, davon um 63 Prozent auf 
128 Milliarden Franc bei den Aktien. 
Deren Neuemissionen nahmen um 92 
Prozent auf 20 Milliarden Franc zu. 
Sie blieben aber an dpn Anleiheemis- 
sionen von 310 Milliarden Franc (da- 
von 100 Milliarden Franc Staatsanlei- 
hen) gemessen immw nnrfi verhält- 
nismäßig bescheiden, was sich auch 
aus der Enge des durch die Verstaatli- 
chungen stark geschrumpften Pariser 
Ak tienmärkte^ g rirfaft . 

Der Anteil des Auslandes an den 
französischen Aktienkäufen wird von 
der Pariser Maklerkammer für 1985 
auf 20 Prozent ver anschlagt , bei ei- 
nem d urchschnittlichen Auftrags- 
wert von fünf Mülionan Dollar. In 
d tefl pm Jahr rechnet die Kammer für 
sämtliche europäischen Börsen mit 

anglanrliqnhan Kaufen von 80 Milliar - 
den Dollar. Davon könnte Paris einen 
wesentlichen Teil an gteh Ttehpn 

Abgesehen von den diversen Re- 
formen am Pariser Finanzmarkt (Zu- 
lassung von Commerctel Papers 
uswj wird sich vor allem für das Aus- 
landsgeschäft der Aktienbörse die 
schrittweise Einführung der kontinu- 
ierlichen Notierungen positiv aus- 
wirken. Den großen Durchbruch ins 
internationale Geschäft kann Paris al- 
lerdings nur dann erreichen, wenn es 
wnwi Devisen- und Kapitalverkehr 
freigibt 


VERSEID AG / Mit der Ertragsentwicklung zufrieden 


Höhere Dividende im Visier 


co op Dortmund 
stark gewachsen 


Py. Düsseldorf 
Die „weiter gefestigte Ertragsent- 
wicklung* wird für das Geschäftsjahr 
1985 eine Dividendenerhöhung mög- 
lich machen. Das stellt der Vorstand 
der Vereinigten Seidenwebereien AG 
(Verseidag). Krefeld, in einem Zwi- 
schenbericht an die Aktionäre der 
Holding in Aussicht Bereits für 1984 
wurde nach rund einem Jahrzehnt 
Dividendenlosigkeit sowie fünfjähri- 
ger Strukturbereinigung und Gene- 
sungskur eine „Anlaufdividende“ 
von 2,50 DM je 50-DM-Aktie verteilt 
Der Vorstand zeigt sich mit der Er- 
tragsentwicklung 1985 außerordent- 
lich zufrieden. Im Konzern wird ein 
weiterer Anstieg des Brutto-Cash- 
flow (im Vorjahr 20,2 Mill. DM) erwar- 
tet Das Betriebsergebnis werde je- 
doch wegen der Nutzung aller gebote- 
nen steuerlichen Möglichkeiten, ins- 
besondere wegen der seit 1984 ange- 
wandten degressiven Abschreibung 
auf die hohen Anlagenzugänge, gerin- 


ger als im Vorjahr (112 Mill. DM) 
ausgewiesen. 

Für die Verseidag-G ruppe (Kon- 
zern und Auslandsgesellschaften 
konsolidiert) stieg der Umsatz um 12 
(12) Prozent auf 320 MÜL DM. Der 
Konzern kam auf 280 (250) Mill. DM. 
Alten Fertigungsbereichen (Futter- 
stoffe, Heimtextilien, Industrietexti- 
lien und Krawattenstoffe) sind Um- 
satzauswertungen gelungen. Für 
1986, in das die Verseidag mit hohen 
Auftragsbeständen geht ist eine wei- 
tere Umsatzerhöhung geplant 

Das Zi el , den am 

Gruppenumsatz auf die Hälfte zu stei- 
gern, ist 1985 mit 48 (44£) Prozent 
nahezu erreicht Die Konzern-Export, 
quote nahm auf rund 40 (36,6) Prozent 
zu. Die Verseidag, .bei der die Be- 
schäftigtenzahl auf 1230 (Gruppe) er- 
höht wurde, investierte 21 (11) MSI 
DM in Mngphinpn und Anlag en wie 
1984. Für 1986 sind Investitionen von 
15,2 MilL DM geplant 


Py. Düsseldorf 
Die co op Dortmund Konsumge- 
nossenschaft eG, die größte selbstän- 
dige deutsche Konsumgenossen- 
schaft hat „trotz unverändert 
schlechter Wirtschafts- und Beschäf- 
tigungsgrundlagen im Ruhrgebiet“ 
mit 2,06 Mrd. DM Umsatz ein über- 
durchschnittliches Wachstum von 4,6 
Prozent erzielt Die Steigerung ist je- 
doch im wesentlichen auf neue Ver- 
kaufsflächen zurückzuführen. 


Die früheren Planungen in Umsatz 
und Ertrag k o"TitpTi teilweise nicht 
erreicht werden. Die Zahl der Be- 
schäftigten stieg 1985 auf 8904 (8870), 
pine Folge von acht Ladenneueröff- 
nungen. Zum Jahresende bestand 
co op Dortmund aus 229 Supermärk- 
ten, zwei Frisch-Afäikten, 21 coop- 
Centera und 13 Plaza-Warenhäusern. 
1986 gind 22 M3L DM an Investitio- 
nen für zehn Supermärkte vorgese- 
hen. An die 410 000 (391 000) Mitglie- 
der wurde ein Überschuß von 20,5 
MüL DM verteilt 


UNTERNEHMEN UND BRANCHEN 


Berenberg erfolgreich 


Hamburg (JB.) - Das Hamburger 
Privat-Bankhaus Job. Berenberg, 
Gossler & Co hat 1985 die günstige 
Entwicklung im kommerziellen Kre- 
dit- und Auslandsgeschäft sowie in 
der Vermögensberatung und Vermö- 
gensverwaltung fortgesetzt Die Bi- 
lanzsumme weitete sich um rund 11 
Prozent auf 1,8 Mrd. DM aus, das 
Geschäftsvolumen stieg um 9,6 Pro- 
zent auf 235 Mrd. DM. Das Kapital 
der Bank ist wieder um 5 auf nun 85 
Mill DM erhöht worden. 


se wurde die Rheinsieg nach Kühler 
„neu gegliedert und umgestaltet“. 
Der Gesamtumsatz überstieg im letz- 
ten Jahr 315 Mill. DM. Es wird mit 
pinem dividendenfähigen Ergebnis 
gerechnet Für 1988 erwartet Rhein- 
sieg weiterhin einen positiven Trend. 


NWO- Anteile erworben 


Rheinsieg saniert 

Bonn (tl) - Das Vergleichsverfah- 
ren gegen die Bonner Landwaren- 
Handelsgenossenschaft Rheinsieg eG 
ist mit Beschluß vom 2. Januar aufge- 
hoben worden. Die Genossenschaft 
hatte im Februar 1984 wegen Millio- 
nenverlusten im Sojaschrotgeschäft 
den gerichtlichen Vergleich bean- 
tragt Im Sommer 1984 hatten die 
Gläubiger den Fortführungsver- 
gleichsvorschlag der Gesellschaft an- 
genommen, der eine Quote von 70 
Prozent anbot In der Vergleichspha- 


Kassel (dos) - Die Wintershai] AG, 
Kassel eine Tochter der BASF, hat 
von der Deutschen BP AG und der 
Esso AG insgesamt 20,1 Prozent des 
Stammkapitals der Nord-West Oellei- 
tung GmbH (NWO), Wilhelmshaven, 
erworben. Wmtershall, so heißt es in 
pinpr Mitteilung, sichere damit lang- 
fristig die Versorgung der Erdöl-Raf- 
finw ip Emsland fa T .ing tm TnÜ fluglarj - 
disefaem Rohöl Das Bundeskartell- 
amt habe dem Anteilstransfer zuge- 
stimmt Die NWO hatte zum Jahres- 
ende 1985 ihr Kapital um 6^> MflL DM 
auf 58,5 MflL DM herabgesetzt 


Produktion von befleckten Garnen 
auf genommen hatte, verstärkt ihr En- 
gagement in di e s em Bereich. Nach 
Angaben des Unternehmens wurden 
kürzlich die FLock-Gam-Aktivitäten 
der Kühn, Tierhaus & Cie (KVC), 
Mönchengladbach, übernommen. 
Die KVC-Sparte repräsentiere einen 
Umsatz von 8 MDL DM und beschäfti- 
ge 32 Mitarbeiter. Zum Kaufpreis 
werden keine Angaben gemacht 


Feddersen expandiert 


Conti stärkt Garn-Sparte 

Hannover (dos) - Die Continental 
Gummi-Werke AG, Hannover, die 
erst 1985 im Luxemburger Werk die 


Hamborg (JB.) - Die zur Feddem- 
sen-Firmengruppe gehörenden Au- 
ßenhandelsfinnen SLD. Feddersen & 
Co. (KDF) und die Norddeutsche 
Überseegesellschaft mbH (NUG), bei- 
de Hamburg, haben im Berichtsjahr 
1984/85 (30.6J das Geschäft ausgewei- 
tet Der Umsatz der Eigengeschäfte 
stieg um 33 Prozent auf 217 Mill DM, 
die Provisionsumsätze um 7,1 Pro- 
zent auf 75 MflL DM. KDF handelt mit 
Chemikalien, die NUG exportiert vor- 
wiegend Maschinen, Industriepro- 
dukte und Stahlerzeugnisse. Im In* 
und Ausland werden rund 220 Mitar- 
beiter beschäftigt 


NIGERIA / Erdöl-Subventionen um 80 Prozent gekürzt - Faktische Abwertung durch gespaltenen Wechselkurs 


Bald wieder Verhandlungen mit dem IWF 


ACHIM REMDE, Bonn 

Als der nigerianische Präsident Ba- 
bangida Mitte Dezember die Ver- 
handlungen mit dem Internationalen 
Währungsfonds (IWF) über einen 
Stand-by-Kredit in Höhe von 2,4 Mil- 
liarden US-Dollar abbrach, war ei- 
gentlich seton klar, wohin der Hase 
laufen würde. Denn sowohl der „Pari- 
ser“ als auch der „Londoner Club“ - 
die formlosen Vereinigungen der 
wichtigsten Gläubigerregiemngen 
und -banken - hatten immer wieder 
darauf bestanden, daß eine Einigung 
mit dem IWF unabdingbare Voraus- 
setzung für eine Umschuldung der 
nigerianischen Auslandsschuld sei 
die auf insgesamt 16 bis 17 Milliarden 
Dollar geschätzt wird. Ohne 
Umschuldung hätte der Schulden- 
dienst auf über 60 Prozent der für 
1986 erwarteten Deviseneinkünfte 
von zirka 10 Milliarden Dollar steigen 
müssen. 

So trat Babangida die Flucht nach 
vorne an, indem er in seiner Haus- 
haltsrede zu Beginn des Jahres an- 
kündigte, daß Nigeria nicht mehr als 
30 Prozent der Deviseneinnahmen für 
die Tilgung seine- Schulden ausge- 


ben würde. Einanzminister Kalu I. 
Kahl, der, früher bei der Weltbank 
tätig , immer als Befürworter der 
IWF-Politik galt und - so meinte die 
nigerianische Presse - eigentlich 
nach dem Abbruch der Verhandlun- 
gen hätte zurücktreten müssen, rela- 
tivierte schon einen Tag später die 
apodiktische Erklärung Babangidas: 
Der Prozentsatz sei flexibeL Vor al- 
lem aber bestätigte er, daß Nigeria 
ungeachtet der fehlenden Einigung 
mit dem IWF die Verhandlungen 
über eine Umschuldung Wiederauf- 
nahmen wolle. Dabei unterstrich er, 
daß Babangida die Bedingungen des 
IWF in der Sache weitgehend akzep- 
tiert habe, ein Umstand, der - so 
meinte er - die Clubs von London 
und Paris zu einem Überdenken ihrer 
„starren“ Position bewegen müßte. 

In der Tat hat Babangida die Sub- 
ventionen für Erdölprodukte um 80 
Prozent gekürzt und eine faktische 
Abwertung des Naira-Kuises in Aus- 
sicht gestellt, der auf dem Schwarz- 
markt nur ein Fünftel des offiziellen 
Wertes hat Diese soll vor allem mit 
einem gespaltenen Wechselkurs er- 
reicht werden. Dabei können Impor- 


teure ausländische Wahrung in be- 
schrankter Menge zum Marktpreis er- 
werben. Der vom IWF geforderten Li- 
beralisierung des Handels kommt die 
Einführung einer neuen Kategorie 
von Importlizenzen für Geschaftsleu- 
te entgegen, die über Devisengutha- 
ben im Ausland verfügen. 

So ist Babangidas Ankündigung 
eher als ein etwas rüde- taktischer 
Versuch zu sehen, in harten Verhand- 
lungen ein innenpolitisch vertretba- 
res Ergebnis zu erreichen, und weni- 
ger als einseitiger Schuldenboykott 
In Londoner Bankenkreisen wird 
dann auch betont, daß die nigeriani- 
sche Regierung ganz im Gegensatz zu 
den kurzfristigen Handelsverbind- 
lichkeiten ihre lang- und mittelfristi- 
gen Bankschulden imm«- gut bedient 
hat und daß der Vergleich mit Peru, 
das als erstes und bisher einziges 
Land «nsnitig die Schuldendienstra- 
te (auf 10 Prozent der Exporterlöse) 
beschränkt hat, hinkt 

Perus Zahlungen decken nicht ein- 
mal mehr die Zinsen für seine Ver- 
bindlichkeiten, so daß Banken ihre 
Forderungen als notleidend ansäten 
müssen. Im Falle Nigerias dürften die 


Zinsforderungen dagegen in jedem 
Falk gedeckt sein. Es bleibt jedoch 
die Befürchtung, daß Nigeria einen 
weiteren Präzedenzfall für die viel hö- 
her verschuldeten süd- und mittel- 
amerikanischen Staaten schafft 

Im übrigen hat Nigeria immer noch 
die Alter native , dk Verhandlungen 
mit dem IWF wjederaufeu nehmen, 
mit diesem zu einer Einig un g zu ge- 
langen und damit die von den Gläubi- 
gem geforderte Bedingung für eine 
Umschuldung zu erfüllen - ein Po- 
kerspiel das an die Grenze des Er- 
träglichen geht, aber sie nicht unbe- 
dingt überschreitet 

Auf jeden Fäll kostet das alles Zeit 
und mit Zeit hat Nigeria viel gewon- 
nen. Nigerias Problem ist nicht die 
Höhe der Schulden, sondern ihre un- 
günstige Struktur; der hohe Anteil 
kurzfristiger VerhmdlichkeitaL Ende 
1984 sind von den Haxxlelsrückstan- 
den nur 1,6 Milliarden Dollar durch 
Schuldverschreibungen mit 10pn>- 
zentiger Verzinsung ersetzt worden. 
Von ihrer Gesamthohe - von den 
Banken auf 7 Milliarden geschätzt - 
will die nigerianische Regierung nur 
etwas über die Hälfe anerkennen. 


TEILZEIT ARBEIT / Schering machte in zehn Jahren positive Erfahrungen 


Flexible, individuelle Regelungen 
schaffen neue Arbeitsplätze 

... . . , tf Jap 


T T beriegungen, die vorhandene 
U Arbeit auf mehr Beschäftigte 
zu verteilen, treffen auf einen wach- 
senden Bedarf nach flexibleren Ar- 
beitszeitregelungen. Dazu gehört 
auch die Teilzeitarbeit Meinungs- 
umfragen zufolge interessieren sich 
20 bis 25 Prozent der Vollzeitbe- 
schäftigten und rund zehn Prozent 
der registrierten Arbeitslosen für ei- 
ne Teilreittätigkeit Aber auch von 
Unternehmen sseite wird zuneh- 
mend auf die Notwendigkeit verwie- 
sen, mit individuellen Arbeitszext- 
vereinbanmgen eine bessere Kapa- 
zitätsauslastungzuerreichen. 

Der Schering AG, 

RgrHn (Jcr ff gjt »hu J ajimn 

Teilzeitarbeitsplätze vergibt, sieht 
darin rfwin a»eh wn» „Chance, die 
Wunsche vieler Mitarbeit«“ mit den 
Interessen des Unternehmens in 
Einklang zu bringöi“. 1984 waren 
bei Schering 6,4 Prozent oder 600 
der Mitarbeiter Teilzeitbeschäftigte; 
fünf Jahre zuvor lag dieser Anteil 
noch bei 4J) Prozent 


rangen werden, schreibt Benz in der auch (üe Verkürzung der Arbelswo- 
7 jMteniirift Jersonalfühiung" über che auf drei oder vier TagetoAr- 

■ ^ ■ * .fi. i f ^ ulAinf 4vi rinn rocflintAn 


Nicht nur vormittags 


Entgegen der generellen Verkür- 
zung der Lebens- oder Wochenar- 
bettszert, die eher noch zu ema Ver- 
schärfung der Arbeitslosigkeit füh- 
re, bietet die Ausweitung da Teil- 
zeitarbeit nach Auffassung von 
Wolfgang Benz, Referent für Entloh- 
nung »nd Arbeitsbedingungen, die 
M ö gl ichkeit , neue Arbeitsplätze zu 
schaffen. Von der traditionellen Vor- 
mittagsarbeit müsse künftig ver- 
stärkt auf flexiblere Formen überge- 


die E rfahr ungen bei Schering mit 
der Umsetzung von Teilzeitarbeits- 
modeD en . 

Für die traditionelle Vier- bis 
Funf-Stusden-Besdiaftigung | am 
Tag, die bei Schering aus histori- 
schen Gründen immer noch vor- 
herrschende Form der Teilzeitarbeit 
(45,5 Prozent aller Teilzeitbeschäf- 
tigten), sieht Ben 2 nur noch in den 
Bereichen eine Chance, in denen Ar- 
beitsspitzen zur Hauptverkehrszeit 
aufgefengen werden müssen oder 
Arbeiten in einem halben Tag erle- 
digt werden können. Um die dabei 
entstehenden Nachteile vermehrten 
Raumbedarfs und zusätzlicher Leer- 
Tgfton an den Betriebsmitteln aufzu- 
fangen, werden daneben verschiede- 
ne andere Modelle durchgefuhrt 

Gute Erfahrungen wurden zum 
Beispiel damit gemacht, daß sich 
drei Mitarbeiter zwei Arbeitsplätze 
feilen (beispielsweise in der Redak- 
tion der Hauszeitung) oder wochen- 
weise ein Wechsel von zwei Mitar- 
beitern erfolgt, ohne daß eine gegen- 
seitige Vertretungspflicht wie beim 
Job-sharmg besteht 

Dadurch sei es gerade auch gelun- 
gen, bewahrte weibliche Mitarbei- 
terinnen längerfristig an das Unter- 
nehmen zu binden, die sonst häufig 
aus familiären Gründen ausschie- 
den. Imm erhin sind bei Schering 
noch 92 Prozent der Teilzeitbeschäf- 
tigten Frauen; allerdings nimmt der 
Trend bei den Männern zu. 

Erfolgreich praktiziert Schering 


ehe auf drei oder vier Tage (der Ar- 
beitsplatz bleibt an den restlichen 
lägen der Woche unbesetzt) and 
Kobinationen vom Teilzeitarbeit 
und Gleitzeit nach Absprache zwi- 
schen Arbeitnehmer und Vorgesetz- 
tem. 

Entgegen dem weit verbreiteten 
Vorurteil daß Teilzeitarbeit nur bei 
einfach strukturierten Tätigkeiten 
möglich sei, werden die verschiede- 
nen Modelle bei Schering in allen 
Unternehmensbereichen von der 
Produktion über Vertrieb und Ver- 
waltung bis zur Forschung prakti- 
ziert, schreibt Benz. 


Viele Hemmschwellen 


Die sehr stark differierenden Teil- 
zeitquoten in den einzelnen Sparten 
(null bis 23 Prozent) erklärt Benz mit 
der sehr unterschiedlichen Grund- 
einstellung der Vorgesetzten zur Ar- 
beitszeitflexibilisierung. Vorrangig 
sei deshalb eine intensive Informa- 
tionarbeit, um die psychologischen 
„Hemmschwellen“ bei vielen Füh- 
rungskraften abzu bauen. 

Den Nachteilen erhöhten admini- 
strativen Aufwands und zusätzli- 
chen Informationsbedarfs bei Teil- 
zeitarbeitsplätzen steht nach den Er- 
fahrungen bei Schering eine im all- 
gemeinen höhere Zufriedenheit und 
größere Leistungsbereitschaft der 
Teüzeitmitarbeiter gegenüber. Auch 
seien Fehlzeiten und die Fluktua- 
tion von Mitarbeitern verringert 
worden. SABINE SCHUCHART 


URTEILE AUS DER ARBEITSWELT 


Nicht alle wollen 
Karriere machen 


Freiwillige Zulagen 

Einem Arbeitgeber bleibt es über- 
lassen, ob er Tnsätriirh zu den Tarif- 
löhnen und -gehältem noch freiwil- 
lige Zulagen zahlt, um Betriebstreue, 
Zuve rlässigkeit , besondere Leistun- 
gen anwiprkpnnpn und andere Be- 
triebsangehörige anzuspomen, dem 
Beispiel der so Bevorzugten zu fol- 
gen. Wenn aber ein Arbeitgeber -wie 
in einem Fall aus Bayern -gewisser- 
maßen „über den Daumen" freiwil- 
lige monatliche Zulagen zwischen 10 
und 260 DM festsetzt, kann der Be- 
triebsrat mit Erfolg ein Mitbestim- 
mungsrecht geltend marlwn Nach 
der Entscheidung des Bundesarbeits- 
gerichts 1 ABR 6/84 vom 17. 12. 1985 
ist es dem Arbeitgeb«- verwehrt, die 
Höhe derartiger Zulagen allem zu be- 
stimmen. 


wand ist, um dem in der höheren 
Position beschäftigten Angestellten 
den Aufstieg zu verwehren. 


I n einem Forschungsprogramm an 
der Universität München wird die 


Anspruch auf Krankengeld 

Der Anspruch auf Krankengeld 
ruht nach rinw Entscheidung des 
Bundessozialgerichts (3 RK 35/84 
vom 12.11. 19851 wenn der Versi- 
cherte nach Abschluß einer Heilbe- 
handlung spitw Arbeitsunfähigkeit 
nicht erneut der Kasse meldet Die 
Versicherten Vfinnpn nicht erwarten, 
daß die zuständige Krankenkasse bei 

TSngtellung Hw fTralcmgrf/fcahlnng 

über die Möglichkeit des späteren 
Wiederauflebens des Krankengeldes 
informiert. Der Versicherte muß sich 
schon selbst um entsprechende Aus- 
künfte bemühen. 


Ader Universität München wird die 
Karrieremotivation bei Führungs- 
nachwuchskräften untersucht Wie 
das Universitätsseminar der Wirt- 
schaft mitteilt, wurden unter 
Leitung von Professor Lutz v. Ro- 
senstiel drei Karrieretypen identifi- 
ziert; 

- ein Typ I einer traditionellen 
„Kamereorientiening", 


Höherwertige Tätigkeit . 

Wem ein Angestellter vorüberge- 
hend eine höherwertige Tätigtest 
ausübt, also einen höher besoldeten 
Kollegen vertritt und auch den Unter- 
schiedsbetrag zu seiner Gehalts- 
gruppe erhält, kann er daraus noch 
nicht das Recht a b lei te n, befördert 
und dauerhaft mit der höher w erti gen 
Tätigkeit betraut zu werden. Nach 
der Entscheidung 4 AZR 540/83 vom 
19. 8. 1985 des Bundesarbeitsgerichts 
ist aber die nur vorübergehende 
Übertragung einer höherwertigen Tä- 
tigkeit dann unzulässig, wenn für die 
vorübergebende Übertragung und ih- 
re Dauer „kein sachlicher Gmnd vor- 
liegt“. Das wäre dann der Fall wenn 
die vorübergehende Übertragung der 
höherwertigen Tätigkeit nur ein Vor- 


Kein Arbeitsanfall 


Ist nicht feststellbar, ob der Tod 
des Versicherten, der zur Arbeitsstät- 
te führ, unfreiwillig war oder in 
Sdbsttötungsabmcht erfolgte, geht 
das nach wtot Grundsatzentschei- 
dung des Bundessozialgerichts zu La- 
sten der Hinterbliebenen. Im konkre- 
ten Fall hatte die Ehefrau bei der 
ersten po l izeilichen Vernehmung ge- 
äußert, daß der Versicherte am Vor- 
tag einen Versuch der Selbsttötung 
unternommen und ein en erneuten 
Versuch angedroht habe. Die gesetz- 
liche Unfallversicherung ™hlt ninh^ 
wem ein Versicherter sich auf die 
Wegstrecke begibt, die er zwar auf 
dem Weg zur Arbeit gewöhnlich be- 
nutzt, er aber von vornherein nicht 
zur Arbeitsaufnahme fahren wollte. 
(Az: 2 RU 24/84 vom 30. 4. 1985) 


- ein Typ n einer „freizeftorientier- 
I ten Schonhaltung“, 

- ein TypHI eines „alternativen En- 
gagements“. 

Während die Typen I und m ho- 
hes Engagement im Beruflichen zei- 
gen, will der Typ II weniger Karriere 
machen, als Ziele in der Freizeit ver- 
wirklichen. Die Typen I und IH un- 
terscheiden sich nach der Intention 
ihres Engagements: Während der 
Typ I mit Karrieremotivation in ei- 
ner großen Organisation der Wirt- 
schaft nach Aufstieg strebt, sucht 
Typ IH nach einer anderen, 
„menschlicheren“ Arbeitswelt 
Hierfür ist er auch zu Verzicht auf 
Geld und Ansdien bereit 


Die Daten von 549 Fuhrungskräf- 
ten zeigen, daß 74 Prozent dem Typ I 
zuzuordnen sind, 17 Prozent weisen 
ein „alternatives Engagmeent" aut 
7,5 Prozent sind einer „freizeitorien- 
tierten Schonhaltung" zuzuordnen. 

Bei einer Befragung einer 
Teilstichprobe nach ihrer durch- 
schnittlichen wöchentlichen Ar- 
beitszeit gaben die „Freizeftorien- 
tierten" immerhin über 46 Stunden 
an. (DW.) 


COMPUTER-INDUSTRIE / Eist 28 Prozent weibliche Mitarbeiter beschäftigt 


Frauen freunden sich nur zögernd 
mit den Berufen in der EDV an 


C omputer und Technik gelten 
noch immer als die Domäne des 


V—/ noch immer als die Domäne des 
Mannes. Unter dem Zwang des tech- 
nischen Fortschritts werden rieh je- 
doch immer mehr Frauen mit an™ 
Gebieten der Elektronischen Daten- 
verarbeitung anfreunden müssen. 
Zu diesem Ergebnis kommt ginn 
Analyse der im Vogel-Verlag er- 
scheinenden Zeitschrift „Personal- 
computer“. flauen und Computer - 
sie werden auf Dauer gesehen keine 
Seltenheit bleiben können. Der zu- 
nehmende Einsatz des Computers in 
fest allen Branchen zwingt die 
Frauen an diese Geräte. 


erfordern wie beispielsweise Daten- 
erfassung. bi leitenden Positionen 
Kahm es Frauen gar nur auf ei- 
nen Anteü von 3,5 Prozent ge- 
bracht 


Mann oder Frau und auf welchem 
Berufssektor auch inaner. 


Darf man dieser Studie glauben, 
so zahlen die Arbeitgeb» den 
Frauen, egal welche Position sie in- 
nehaben, um 20 Prozent weniger Ge- 
halt als den Männern - bei gleicher 
Qualifikation und Ausbildung. Als 
Beispiel nennt Kienbaum folgende 
Zahlen: Eine Systembetreuerin er- 
hält pro Jahr etwa 53000 DM, wäh- 
rend ein Systembetreuer rund 
65 000 Marie bekommt. 


Noch scheint allerdings die Ent- 
wicklung der Computer-Industrie 
die Benadxteiligung der Frau zu ze- 
mentieren. So kommt eine Studie, 
die in Zusammenarbeit des Batelle- 
Instituts in Frankfurt mit Infratest 
München entstand, sogar zu dem Er- 
gebnis: „Die Ungleichheit der Chan- 
cen von Männern und Rauen izn 
Arbeitsieben wird sieb durch den 
Einsatz neuer Techniken, vor allem 
im Feld der Mikroelektronik, weiter 
verschärfen.“ 


Die derzeit vorliegenden Daten - 


Schuld an dieser Situation ist 
noch immer das von der Gesell- 
schaft den Frauen zugeschriebene 
„traditionelle Rollenverbalten“. 
Aufgrund dieser Position ist es 
Sache der Frauen, Initiativen zu ent- 
wickeln, wenn sie die Berufemög- 
lichkeiten nutzen wollen, die die 
Mikroelektronik bietet Es geht da- 
bei nicht darum, bestehende Macht- 
verhältnisse umzukehren, wie es so 
manche Verräterin der Frauen- 
emanzipation sich wünscht 


Daß viele Frauen diesen Weg ein- 
schlagen wollen, beweisen die Im- 
matrikulationen in den technisch- 
naturwissenschaftlichen Fachern. 
Immerhin sind bereits ein Fünftel 
der Studienanfänger und ein Viertel 
der Informatikstudenten Frauen. 
Und daß technisches Infeng ys y kei- 
neswegs mehr nur Mannersache ist, 
verdeutlichen auch die jungen 
Frauen, die sich bei großen Finnen 
ausbilden lassen. Und in entspre- 
chenden Kursen der Volkshoch- 
schulen trifft man heute hiiim noch 
männliche Wesen an 


Nur, sollten Frauen nicht abwar- 

n We crirt — 


Etwa 40 Berufe in der Datenver- 
arbeitung stehen zur Auswahl fest 
alte mit hervorragenden Waterbü- 
dungsmöglichkeiten und Aufstiegs- 
chancen. Dfe meisten Berufsbe- 
schreibungen fordern logisch-ab- 
straktes Denken - eine Kombina- 
tion, die den Fähigkeiten von 
I rauen durchaus entgegenkommt 

Und wenn es kein Studium an 
einer Universität nwhr n«n kann: 
Sowohl ComputerfÄTstelier als auch 
Händler haben neben speziellen 


chung der Koenbaum Untemeh- 
mensberatung - sprechen für ach: 
Nur 28 Prozent der in der deutschen 
Computerbranche Beschäftigten 
sind Frauen. Davon arbeiten etwa 13 
Prozent als 5bch- und Führung®- 
kräfte. Der Rest leistet Tätigkeiten, 
die keine qualifizierte Ausbildung 


nehmigt“ wird, weü der Betrieb auf 
EDV umstellt Es gilt, die SchweDe- 
nangst vor dem Computer zu über- 
winden und die Bereitschaft aufeu- 
bringen, rieh vielleicht rin zweites 
Mal auf die Schulbank zu setzen. 
Aus- und Weiterbildung sind die 
Grundlage jeder Karriere, egal ob 


“'■-wuwäu nrnse eu^enem«, 

die Anfänger ebenso berüdcnditi' 


g£n wie Fortgeschrittene. Allen 
(auch den Männern), die sich nicht 
ms berufliche Abseits drangen las- 
sen wollen, stehen die Berater der 
örtlichen Arbeitsämter und Itriu- 
Strifl- und Hflnriri g fa m iwiorQ SirSS- 
DANKWARD SEETZ 
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ERDWS50UtouT«k(dli) 

II. SQdstaolM fob Wort 

33? JQ 11 

31400 3400 

284^25 — - — 

MAISÖL Not Tod: (cflh) 

US-MfttefwMtttoaun fab Wärt 
21.25 

287/5 

284/9 SÖ1AÖL Chicago (d*>) 

Jr» t\M 

MAß 21,80 

1ZZJD0 Md 22/0 

125 ja Jul 22.« 

127,90 Aug. 22JO 

SajH- 21 J0 

Okl 21.40 

1D4JS0 — — 

101» BAUMWOUSAATäL Not Toll (cflb) 
«520 k to ynlppHal lob Wart. 

2RM 

139J5 SCHMALZ Chicago (cflb) 

Ml JO loco km 17,00 

13150 Choho «Nto hu 4% fr. F. 

1150 

747 J0 TALG ÜOTYodk (cfb) 

251 J0 topwfatM 1425 

252/5 fcsicy 13/5 

blddif. 13J0 

yotow max. 10% M 
11 WO II J0 

113 ja 

11 WO SCHWUR Chicago (cfe) 

Fob. 45.90 

April 42J0 

lud 54,15 

SCHWBNBAUCHE Chicago (dlb) 

2., Fub. 64/9 

B7J0 März 64J5 

247# ™ “J0 

gt,W HAUlECUoagofdlb) 

IL 

ji Oduen einta. süjweie Obrer Northern 

230l" 55,100 

7342 MB» «Mi c d iw u io Ittver Northum 
ZSU 4400 i 

22» 

SOJABOHNEN Chicago (dbuih) 

Jtm 529 JO 

SJ0 März 540J0 

iß2 Md 550 JO 

4M hfl 55450 

427 Aus- 35100 

- SopL 541 J0 

5042 Nav. 538J0 


KAUI5CHUK Not Toik {cflbj 
HändHofprds loco RSS-1 
4050 

WOLLE loadoo (NoiaL c/k^' - Kreuz. 


Rundb. 455JXM5150 455JX)-tHL5ü 

Voadr. MjOMMJlS 464JH46t3)| 

4050 *AirtGnradogoduMdduDgnfln«rM 

dwi and doä i gH an Koufprät» durch 

KuptawartMftor orri ümmmm 


11 

Jon. 

MOn 

Md 

. Uraatz 

umtu .. 

WOtlERoabab 

Sfl Mfirz 
Md 
SÄ ü 
22J5 OkL 
n» U«utz 
ffg TwdomreWg 

WOUEMboy 


41. U. 

47TUJO-512J® 47OJO-515J0 

5040041400 

S2OJC-524J0 522JXW2400 
54 17 


tadoaefMdaHbSnt 


AULMM8JM (dtb) 


ZT "Imftt Korso 76400-76450 TrtJWttJO 

m 3 Mm 795JO-7WJO B0SJW05J0 

nai£« 

dbLbmo 241JO-241JO 2A4J0-265J0 

JMon. CTJ3-271® Z73JD-2W» 

KUPFStHlghaigmdoUA} 

ul man»! vejKmoo Miami» 

3 Montu 9WJ0-995J0 98400-988/0 

314-316 ah. Kam - MMMfil» 

3 Monaco - 992JM93J0 

350 KUPFER-Stcndad 

oAlKom K1JD4S4J» «WWMJ0 

343-346 3 Mona» 98ZJO-984JO 981 JM85/0 


(Fftg) Kmncnz. 
XL 
45 J0 
45J0 

4SJ0 

4100 

0 


1 u. 

MS 51 1 V oroibob u nu mut o 
U. goxN. 

mm WRll dB hd h M B rit 

SS wSz 

45J0 MS“ 

4100 J4«<7 

0 


5WJOO-950JO MLOW1S0 
994JO-995JD 98400-988JO 

- 96100 36150 

- 992JM93J0 


|i>euttd»AtoGq 6 teg»en»ges 


w.aanaora (DMOWIgJ 

W- LL [hl ?X u,,pw 

WMl Mörz «HJ0-612J0 608JWT2J0 [gg* 5NJS2 

" ~ log. 231 362-367 

,7fla Unqtz l J P^effirAbnahnM^lUiS 

12J0 SISAL Laodm(S/Q di our.HaqjitMfMi 

“ 4L 4L »j.t . ». 

EA 68000 68 000 EQflflHiO 

UG am 570J00 

uooitL PLATIN 4L 

SaDEYokabaoa (Yftg) AAAab Lag« (DM/g) 29 J0 

4.L LL 

«MrfL Jan. geKM gosett GOU7 (DMftg Wbgofcfl 

Fotz BadoVkfpr. »600 

Rüdaz-Pr. 25050 

«425 KAUTSCHUK toodoalpAg} GOLD (DM/lg Fdngdd) 

4170 LI. Xf. (Bod* Landaoor Fblng) 

4100 Nr.1 kxD 57,BMftD0 57JO6QJ0 Dt@ -VHpr. 26660 

Dez. - ROdbWPr. 25970 

Jan. - vcratadM 27970 

61» Fabr. - - GOLD (FrorU urt or Bäwqfcun} 

MJS Teodora: nUg (DMftg] 261S0 

4100 — 22 

KAUISCHUKIiB60fifa(iiid.cftHJ SftBS (DM |e taFtdnsSjerJ 

11. 2J. (Bads UjodonorFädag} 

1L Feix. 178JO-179JO 178JO-179JO Daa-Vkfpi. 475J1 

1 Mörz 179 JO- «450 179JO-MOJO Rocbv-Pr. 459 J0 

unerh. Nr.7Febr. 173JO-174JO 173JO-174J0 vacartMital 494 J0 

Hr.SHbr. 17DJO-171JO 17150-171 J0 
unsdL Nr. 4 Fatx. TSJO-166JO 165JO-164SO 

— iMöowohWg hdenadowde Edetetf 

537 JO JUIEtadmlfllg« rnin nn 

549 JO 41. LL GOtfltU S-SffdPUmo) 

559 JB BWC 375 S75 

walle §S tR. ^ 3 

ISS"” - 


(DMTUnkg) 4L 11 

lag. 225 3Z7-5S0 327-33 

Log. 226 329-332 329-35 

Log. 231 362-367 362-36 

lag. 233 372-377 372-371 

Prebeffir Abnahme von 1 bb Sl frei Wort 


2 Ä 

3 Manet« 
ZINN (£70 
idn. Kaoa 


44TJO-444JO 452JO-05400] 


Edefuetafla 


nftLKam 
1L 3 Monat« 

g;g QUEcraiBStWHj 


w-w WQIRAM-Btz (VT-anh.) 


I Eneqje-T muisknsirofcte 


HB2ÖUte 2-NOTT«*(dGoOoo«) 

43. 11 

Jtm 74JO-75JO 7S.10-75J0 

MOn 713-71J0 71 J6 

MBrz 67J0-67J1 6450 

April 64JO-64JO 6111 


11- Vv, 

»■»SS. 

MBrz 

26200 ^ 
25510 GASÖL-' 


2550 äL 
25650 

27520 Ss 
25810 SS 

Jul 


ZSJO-23400 238J0-238J0 
mjs-mßn mamfitt 
216J0-214R 218J0-219J0 
205^-20400 2D7JO-29BJ0 
199JO-2O0J0 2OQJ0-201JO 
195J0-T96J0 195J0-W425 


11. 2J. (Bads laodon«r 

178JO-179JO 170JD-179J0 D»g.-Vkfpr. 47SJ1 4 

179 JO- «450 179JO-UOJO Bödai^Pr. 459 J0 4 

17100-174 JO 173JO-174J0 varatbdttt 494 J0 4 

17DJO-171JO 170JO-171JO 

TSJO-166JO 1ÖJ0- 16450 

fatersotfosate Ed ehnrtofl e 


BStzm - Not Ywt (c/OaHcxw) 

dfil 


Devisenteminmorkt 

Uu VH MOM Badigdb«m DMeapom Md babniigw 
DofcnJJepom «Mm am 4 1. am T u amworl « za «hwr 
Er weftf u ng der Mhv-TenninAbKWög*. 

IMwat SM0HM 6Monm 
OofladDM 0J4-0/4 Zff-TJfl 412-3J2 

Pfund/DoBar 4440/4 1J2-1J9 UtMJö 

Phad/SM UB-U0 480140 12J-11J 

HVDM 27-11 74-51 U6-12B 

Geidimirlcttätze 

Oddaaenflmta Handd uanr Bantam oral! : Tbgargaid 
440^J0Piwm«;MrMatK^4A5^9rozw*;Dr«tam^ 
yld4J IL4J0Prozma.HMglMorL475PrciCTnl.6Mon.4J5 

ntnnSTiTi «n 4L : 10 bb 29 tag« IS G-140B 

PfBMBt;Md30bb90Tog«lBG-140SPnm«LP Wi i dMtz 
d«r fl«ndmba«fcoa 4L: 4 Pnrpmi; lomba i zbmiSJ Bnmrt. 

Euvo-GeldncnteUtze 

PI« d riBs t- und HBchMtanm hn H a n de l titxi Boetmi am 6.L ; 
IMaldonucMuBMJOUbr 

US-* DM dr. 

I Monat Mft «r-« 3BH» 

3 Monom - 7*4* 4*-4* 4-4* 

6 Monom 7*-fl* 4*4* 44* 

12 Monat» 14* 4*4* 4*4* 

Mbo OT * van: DaaticM Baak Ce mp agd« Hn andOia Lu- 
imiw 8. I iii »i6ii||) 

OotmHot am 4L Q« HB Mark Ota) - B«r*i: ArtedlflJO; 
Vdfajot 21 J0 OMWbrt; FmnWwc AmnuflBJB; VdhaufZlJO 
DMWk 

Goldmünzen 

ln Froddart vradM am 41. foigand« GakMkmnprab« 
genannt (ln DM]: 


2B US-Dofar 
5 US-Dalar (todkm)— 

5 U5-Oofiar (Ub«rty) 

1 X Sovamign ab 

1 £ SomrwJgn BhntMtti IL 

%A Cmnlaa 

ZU DWOBOM * IUIM—1 

« Rdml IrdMnratMz 

2 füda li fc unbc fa» fand 
Krttgw Rand, n«u 
Map* Um! 
PbdnNoMaMm 


217J5 27417 

172J5 225/4 

152JO 2Q2J5 

767JD 937J5 

15J5 197J1 

7YJ5 107/5 

35450 442J9 

H2S 117J1 


andbMdMBfaM« (Zhdod vom L Joö.lM6«,2Jr*tiofl«( 
In Ptozant (BhiML h» lOammi 2M*dunmwsm^ taftozMi 

SS. j 5 SÄT 9 M ^ rfo v 4 J 0 - 4 » 

(Rundhun kl Prowafl: 1 


Renditen ond Preise w» 
Pfandbriefen vnd KO 


7JSM162J - 7, 


NuUkopon-AaMben (DM) 


BW4adcEJ9 
BWLBmfcEJn 
B«rL BLEJ4 
MtkES 


1 


PPVPPVI 







K* 



E 



r 


i'r i i'l'ii ij'iYi'W 


*V«tinuf kAbdva 14 % MdimmMmMr 
—VbdarfbMwftm 7 % Mduvmrtvtiwr 


Commmzbar* 
Dtutadm 8k. S 
D8trflankU64 

b xmiib 

PSL-flanfe IL266 
Fr.HrP.K046! 
Hbg.UfiA.A2 
Hm.Ubk.245 
Hm USA. 246 
»taM.Ldbk.247 
Hm litt. 248 
HiM.Ldbk.S1 
9GZ-8ank060 

MtaHtJSd» 
WaMtBiOl 
WmZLB 602 
WmzLB 500 
WarlLBSOl 
WMLB5IS 
WMtLB 50* 


bMatata» (DM| Am 

ö*twi»*di 

öftamhli 

AlRkMtaM 

GompMSaup 

Pmditeaby 

bNHM(fldta| 
Wdta Fargo(AA) 
ihpd-Ca(AAJ 
Baatrio« Food* 
Xerox (AA] 
GdiOiMAAl 
Gon. Etac(AAA) 
CamrpJTn (ATI] 

Smn(AA) 

Mlp Mutrief A 

Gtm.BK(AAAl 


Mm nNMNl * * H * * m 

1 4js (490 } iooj 101J wj aai to» nnj 

1 125 (125} w > «12 103.T KM.f TOM nu 

3 170 SJflJ WJ MM >2JJ M19 «4 111J 

4 & (4J0J 913 99,1 T22J iQU M9J 1-JJ 

5 446 (W7J 93J 97J !B1J fflW 11R1 114J 

6 456 (457) 91.9 «J «14 MM 1«J H 6 .C 

7 6JB (4/1) 09J 954 101J W41 IHJ 14,9 

8 481(467} 612 9<J «R' «4* >1?.! «IT 

9 6J9 (49^ 845 93.0 «*1 «R9 112.4 1119 

10 7JB (7J2) H2 922 »,9 106J 1IU 1Ä‘. 

15 7 J0 (7 J0} 79J 81« »2 W «M t«J 

•Ota Readta «W auf der Bad* attwdtar Kupon* bemetam 

^A^»ed d*r Morfctmmifi« «rmchnn« 9mb«, dta ven dm 
mmKAaettarwKtaiOTve igtaW x irta faptamcttiddvm 

kfllBML 

Pi'itarmMni ItaM—hi'li'*. TTl.ri 0 WXW)* 

MbgaaK von d«r COMMBlZBAMt 

Neer Yorker Hnonzmärkte 

MFund* J. km. 7JVU 


20100 24495 109J5 
294,12 24JL00 111J0 

*100 4292 147 JO 

S1B0 21/92 M420 

SM0 11199 69/0 


CommaiddPbpir 

(Dumptaz tani ng} 

Comvudd Fopu 


OrtttooMi o) Deport 


US-SdmziMdmri 


US-SuotaoataBw 


US-DUsmatz 


Geldmenge Ml 


30-W Tage 
60-27S Tag« 


3 Monate 
6 Monate 
«Monate 

13 Worben 
26 Warben 


73 Dez. 627.9 MnL S 
(tSJMrd.» 


r. GOLD (USnS/Mwaa) 

375 **■** 

55 K* \ 

375 


bo-Pieb fab karibtadw Hätoa (US-cA) 1 SOJASOmjT CUeaga (S/*M} 


■(£/t)Bobufta 

11 . 

2820-2823 


iflWJ 

1771-1772 

17BB-1789 

«01-1802 

2806 


476 Jan. 

MBrz 

Md 
U. hfl 
2810-200 Aug. 
2890-2900 SepL 
2945-2950 OkL 

10366 

LBNSAAT 

1791-1792 MOn 
1804-1805 Md 
1815-1816 Jul 

2813 


I - «*».-- e.L.i.M 1- 

Hiwidwlly ~ KOmuii|J(uiw 


«L3B 

15JJ0 

ZBtkhmh. 327 j! 

Ndt (Fn-kg-Bonw) 
Oituigs 


4L XL HOHÖl-riOTY«*fc(SfBan»0 

327» 3241)0 U LL 

328J0 32?75 Fahr. 2SJS-26J2 2SJS-25J0 

327J5J28JS 06/31 MBrz 24J7-2SJ5 24J524J8 

jn^) Anfl 241B-Z4J5 23J5-23J3 

808)0 79600 ^ R57 23^ 2J4 

Jod 2SJ0 Z2J0 


PoBar-Aaleftee 

u. u. 


15200 Mengenangaben: 1 tzoyounc« ff da iiM k} 
}54J0 31.1IÖ5 cito -0.4536 kg; 1 R. - 76 WD - f- 

«tS nc-( 4 r«rn>-H 

152J0 

^ Westd. Mstdhratiemges 


U. (DM/« 100kg) 

mn ALUMINIUM:» 
ttdMon. 
drfttLM. 


1 SaiBatp/YdnumaUMMto« 

— Kassa 484J5 

m)- 3 Man. 415J0 

-H, 6 Mon. 427J5 

12 Man. 444JD 

PUm (£Mnuam) 

— leeden U, 

fr. Markt 237,10 

— MUADRJM (EfflWnunz«) 

iNdM LL 

XX I. HOndL-Pt. 6195 


ZUCKBl laada« (£fl] NrJ 


KOKOSOLMot Yarir (cA4 -WMk 

11. 1L S?.!“ 1 


PA ^ 274 - S5 ^T~ w ~ . M . M — 
281J5-281J3 283/6-28163 NOW TOftof RWffllD0(S6 


397/« HOHÖl-SPOTMARKT (VBarrd) 

404« nW«r«MialnNW4uTtva-ofi«tob 
419J5 LL 

Mil 5 Amixoa Ip. 27J5N 

ArnbtaaHv. 24J5N 

XL 1*onU. 26J0N um 

2JBJ0 Fortta* 2430N 

NJaoBnM 2400 

XL Bomyti^t 27J5N 

66.15 

_ Kartoffda 


W795 WAB 
UKJ7S H*S 
WJ 25 MAIS 
fflJS 109,125 
HXm 1T7/ZS 

nu rw.iK 
iiU5 rrz 
117.725 117J 

m ii 7 ,iB 

10473 10IJ75 

m »425 
man ha» 
«425 MAI» 
10MB man 
111 111/35 

mos man 


11 . U. «JO 

147JO-147J0 «120-14140 

15ZJO-1Ä40 153JIMS3/40 BtDNUSSOLflnWwlimiff/l) 

158J0-158/0 1WJO-159,«! jegLHmk. 4L 

124 f0S3 Sf 840 J0 

IfiNÖLMMtdmlS/]) 

m(Strate-Sng.S/lOOkg Jogi Hotk. « Tank 


Sarmupaz. 


«JO untt GOLD H A H Anknul 

drKLM. 94454464 9485-97 J2 S27J0O «f« 

lau (SA) — SBBB( H & H Ankauf 

4L U NKXBiB mi i t wd«« «aw» 57*m 

14100 SSW MMwl WMMOlMflMBWMBWi PUIW 

yj) drin. M. 109119-1092J5 HH&25-1Q38J3 (HBndL-fr 334JOS6JD0 nurunn 

. : Prod.-Pr, 41 5 J0 415,01 

545 J0 542J0 PALLADIUM 

(SAgt]- Sumatra 14W> 'IS^ IHtedl-Pr. 9SJOMJO 9SJM450 

3B5JD 402J0 1«J0 17159 Prod-Pt 150 150 


IL Fd». 
32455 fff 1 


MMWIdfal 


ORANGH4SAH Not Ta* (dlb) 

LL 

Jan. 105J0 

Mflrr KBJ0 

Md 109 J0 

hfl 111J0 

S*pL 111J0 

UnaQtzJOOO wnn 


XL 545J» 5420a ZNt ■an lamlM 

B82J0 PALMÖL 8aOe«dOT (SA^- Sumatra JN» «469-J»- 

1117J0 eff ^5JD 4Q2J0 Prod - Pr - 1? 1 

nzijo 

SOJAÖL » n l fm i l i M (MUlOOkg) 

roh P&odad. fab Wdfe m 

U- 135 J0 moo 

«7 J0 KOiaSöitntteidgm (Sflgt) -Phüppkiefl Zhw^Vßi* PCflCMg 

1ÖEJ0 c« «5J0 44OJ0 


9SJ046JO 

150 


415J0 M9rz 

9SJM450 Ä£f 
1» Nor. 


SU&UcfFdnunza) 
«w*g- Jan. 

Fob. 

Mflrz 
Md 
hfl 


110/0 11 — — Sndu-Zkifl ab Watt prompt (Blngflg} SepL 

109J0 LBNSAAT IhHiilI— (SA] -Knado Nr. 1 4L XL Dk 

eff 25100 2S2JO outg. aug. Lhaatz 


575 J 0 Bauholz 

579,10 

58ZJ0 Chkoge(S/1000 Board Feat) 
S94W IL 

S9R30 Jan. 144JO-14120 

607 JO Mflrz 1S8J0-149J0 

61 7 J0 Md 151« 

21000 Jul 159J0-160JO 


144J0-1412O 144JO-144J0 
150J0-U9JO 149J0-149J0 


imacro 

IM EB« 
lldBLVt 
n*dgL9» 

11* ' “ 

12 d 
t» 

a* 

»d 
n* 

TMdgLH 
«■dpL» 
mdi - 
tidgL 
TltadgL« 

ITkdBLM 
IWdgLN 
IftadgL» 
tTftdgLI 
TZdfp.93 
UftdBLM 
ITtadgLM 

Etro-Y» 

LL XL 

1 BU 25 W 1 J 
WJJ 5 n/n 

«475 «w 

mtBB 18X25 

WO 99 Ju 5 

W 4 J 104 J 

«n .125 mm 

j» mm 

mjn mm 

1DXB5 wim 

99J 99J 

»m w;b 

1047s ms 

«« ■mm 

HOTdeH W45 10425 

MfuttaafD wm tm.is 

MG6MC10 101/BB mm 

7« GaadtmafS ItttJPS 1 01J75 

C&dgLW 184625 1043 

6ttnTW 1BIJ75 IflU 

nidiwui ms ms 

7* Uta*« mm 1x0.125 

7* •UeafcUO m m 10275 

7*dd»r «4 -mjs 

7 PneSa *94 nom mm 

M ne«» n raus mm 

t* Piet er 92 W2Ä23 ISIS 

MMtli IVO 5 ff.lB 


ffilmtl «am 104/25 

M Beertfaft «1 HOTS 

7 «WM UU15 ttl JK 

MUaSMOZ 10t JS 10I/S 

MwnuwQ ioam was 

MdgLP* WV5 180.125 

7dgLM m» HB 

7Ndd.n «Ai WM» 

IdgL93 KB 10403 

Iw. Fraec Boedt 

U XL 

WO «0 

wz taz 

91 n 

ws m 

ms itas 

«175 «US 

tat m 

wb ns 

WBTS 105T5 



Akdd-fS 

SS*' 


IT» dpi. m 

gnügLio 


*öl 

99 

WBJ5 

U*«« 18475 

9M*ZOhi95 nn 

TMNML89 1*2 

8Nnge*M 945 


B Odo 19 9423 9425 

MdoLV 945 «45 

9ot£«92 WO WO 

IMflpt 0« 97JS 97TB 

TWReeaan «475 «475 

V* *00*0(8 92 «US 10L25 

tMSaNav» 1BZ WB 

W*StocäLt6 99J 99J 

ISmtatn 1425 9423 

9*voSoir in tob 

MUMkflfciB mm m» 

«Mdgiv 18275 W27S 

ReduHmp-Baheitea 
BE 9 DM 1^0418 

XL XL 

M OgpGty91 97 97 

MCOL9I 97 97 

9«Ga*dHU 99 99 

11H NhL&BS 1D1J WIJ 

9V.Qneb.RM 99 *9 

nsnw 97 97 

ECU 

KL XL 

ISST» WB 

HB WMJ75 

1SIJ2S 102T5 

100/5 ms 

102.125 UB.125 

nu» ms 

101^3 - 101475 

HU25 100*25 

97J75 91JS 

HBJ UB/JS 

.91 mm Hn.125 . 

.91 «13 HZ3 

93 9114» 14373 

104*75 raun 

97J 9775 

MB4 0IB4 

9*dgL95 WB7S 1BT5 

9* Ruf 72 9* «425 1 

MCNT9Z 
9*dgL95 
SBCoqJIVS 
IMCecnB» 
iTKOOLMfl 
UtkdBtMA 

n 97475 

1034 mm 

I HMdaLfS HB 1DZJ75 

>Q*MdH 1014 1014 

9HrCd(M*92 WIJ 101/75 

«BdgL93 WtJS 101/25 


.OTCCFK 
9* CrdNoid «1 



MDenOTkW 
moMDartfi 
9hOm*dbkB 
9H7F97 


rnn flMOTOT fftaw t«A) 

MOr2 123,15 1224« 

M 124.40 1Z340 

MtgaMffr *0« Homötower fnctm A Co, fmUan 

1043 «0475 IPvtree« NJ flT3 

HB7S «US 9V Mage« 90 «4375 WAS 

106.125 1I&MS W* dgTn WB75 10S75 

1D7 107 9*u*pi95 WBTS «LUS 

«9 99 9APDM92 HBT3 J13J5 

«us mm nMLfi mm wm 

»TS »J2S- ilfeOoebPd? UMTS HAB 

Hl 475 114373 1MRAIR92 104J «*4 



9n Babobt. 93 101*73 *02475 

M Keynotd>91 »4 »4 

mtrnt*.Cd0 1 BV» « 0 .» 

9SASn 1004 ms 

9Soowo95 943 943 

MSeepacW «475 943 

m.5NCFM 1046m «MB 

9SN09S WQJi «0.1 n 

Wtk Sporne*» HUTS 11BJ75 

T&Swnto nn 1005 H»4tS 

9SuMtfta93 104*75 W1 

9UnbUiorl5 99475 »475 

916 Weilt* 90 HUTS OMJTS 

9S WMpoc92 101J5 18T 75 

MWaWbhtl 4475 «IT» 


9b dgL 93 
9bdgL92 

tOb O01I9 

1OT dal <8 
tObdgi M 
11 agLTS 


TW4 Hö/ö 

HHJI5 18575 
IW 

ine HU 

«4» «675 

«675 10*75 


9b I 

m dgL 91 

WM HOL 91 

mnw 9 S 


ms mm 

10J25 WBJS 
943IS 94m 

HM2S «440 
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SKI / Österreichischer Doppelerfolg bei der Vier-Schanzen-Tournee - Deutsche Alpine in guter Form 


Nervenstark zum Sieg 
geflogen: Ernst Vettori 


Wasmeier Zweiten „So 
schlecht bin ich nicht“ 


DW.Bischofehofcn 

Der 2$ährige Österreicher Ernst 
Vettori gewann gestern in Bischofs- 
hofen nicht nur dm letzte Springen 
der 34. deutsct^aäerreichisdien 
Vier-Schanzen-Tournee, er war vor 
seinem Lan dsmann Franz Neuländt- 
ner zugleich auch der Gewinner die- 
ser Tournee. Das Springen in Bi- 
schofehofen, das wegen Schneetrei- 
bens verzögert wurde, bestimmte 
Vettori so nervenstark wie niemals 
zuvor in einem Wettbewerb. 

Andere ehemalige große österrei- 
chische Ski^pri^ggr staunten dar- 
über 

Hubert Neuper .»Das war ein gro- 
ßer Tumiersieg für Vettori. Am mei- 
sten hat mir heute sein stilistisch ein- 
wandfreies Springen imponiert.“ 

Der frühere Olympiasieger Toni In- 
nauer „Das Verblüffende für mich 
war, daß Ernst Vettori schon in 
Innsbruck, beim dritten Wettbewerb 
dieser Tournee, die Nervenstäzke hat- 
te, um sich ganz weit vom zu placie- 
ren, und damit die Plattform für die- 
sen überragenden Sieg schuf“ 

Der ehemalige Skiflug-Wettmeister 
Armin Kogler: „Im Grunde war für 
Vettori der zweite Sprung immer ein 
großes mentales Problem, da versag- 
te er sehr oft“ Cheftrainer Pani Gan- 
senhuber widersprach (fern: „Nein, 
das stimmt nicht Das hat man in der 
Öffentlichkeit Vettori nur immer ver- 
sucht einzureden, und er hat wohl 
mitunter auch daran geglaubt Ich bin 
floh, daß er diese Angst, die er gar 
nicht hatte, endlich abgelegt bat“ 

Vettori vor Neuländtner und dem 
Norweger Berg, so war das Ergebnis 
des letzten Springens gestern in Bi- 
schofehofen, nachdem der junge fla- 
ue Pekka Soursa vor einer Woche in 
Oberstdorf mit einem Sieg diese 
Vier-Schanzen-Tournee begonnen 
hatte. Es folgte am Neujahratag in 
Garmisch-Partenkirchen ein Tri- 
umph des früheren Skifhig- Weltre- 
kordlers Pavel Ploc aus der Tsche- 
choslowakei, dem sich ein Erfolg des 
Finnen Jan Puikkonen am Berg Isel 

in Innsbruck ansrhinR- 

In Innsbruck hatte Wolf gang Stei- 
erl aus Hmterzarten noch den «*hh»n 
Rang belegt und sich m der Gesamt- 
wertung auf se chsten Platz ver- 
bessert In Bischofshofen aber stürzte 
Steiert im Finaldurchgang und wurde 


in der Gesamtwertong der Tournee 
mit 738 Pimktöi mir Dreizehnter. 

Bisher schwärmte Emt Vettori im- 
mer von der Junioren-W eltmeister- 
schaft 1982 in Murau, die er gewön- 
ne halte -bis zum gestrigen Tag. 22 
Jahre alt ist der Österreicher jetzt, der 
aus einer überaus sportlichen Familie 
kommt San Bruder ist nordische 1 
Kombiniere und seine Schwester 
Ski-Langläuferin. Vater Wilfried Vet- 
tori ist Vize-Leutnant im Österreichi- 
schen Bundesheer, war selbst aktiver 
Langläufer, nordischer Kombinierer 
und auch Biathlo nkämpfer 

Emst Vettori, der zum ersten Mal 
im Alter von acht Jahren dabawp in 
Absam im Tirol von euer Schanze 
absprang, sollte eigentlich schon im 
Winter 1984 die große österreichische 
Springer-Tradition fortsetzen. Doch 
Vettori konnte sich bei den Olympi- 
schen Winterspielen in Sarajevo nicht 
ein einziges Mid in der Spitzengruppe 
placieren - nicht auf der Normalsch- 
anze und auch nicht auf der großen. 

Nun gehört Emst Vettori endgültig 
zur absoluten Weltspitze der Ski- 
springer. Der Weg dorthin war fest 
typisch österreichisch. Vettori kam 
ins Ski-Gymnasium wach Stams, 
schloß nebenbei die Handelsschule in 
Stams ab, ist Büro- lind Industrie- 
kaufma nn und möchte nach Ab- 
schluß seiner sportlichen Laufbahn 

im T~lantrfnr»h arhg rton 


BROCKMANN/DW. Wien 

Überaus erfolgreich starteten die 
alpinen Skiläufer des Deutschen 
Ski-Verbandes (DSV) in das neue 
Jahr. Beim Parallel-Slalom in Wien, 
der nicht für den Weltcup, aber für 
die Natbnen-Wertung in Frage 
kommt, wurde Weltmeister Markus 
Wasmeier hinter dem Italiener Ivano 
Edalini Zweiter. Beim Weltcup-Rie- 
sentorlauf in Maribor (Jugoslawien) 
hpl>gti»n Marina Ktf»bl (Mfinchpn) 

Michaela Gerg (Lenggries) und 
Traudl Hächer (Schleching) in dieser 
Reihenfolge die Platze drei bis fünf 
hinter der siegenden Schweizerin 
Vreni Schneider und deren Teamkol- 
tegin Michela Figini, die Zweite ge- 
worden war. 

Er jubelte im Ziel: „Das gibt end- 
lich wieder Selbstbewußtsein für die 
nächsten Rennen. So schlecht bin ich 
also gar nicht“ Er hatte den Sieger, 
den Italiener Ivano Edalini auf seine 
S chultern g enommen und ihn bei den 
Interviews immer quer durch den 
Zielraum getragen, übermütig und 
selbstsicher zugleich. Markus Was- 
meier, der 22jährige Riesenslalom- 
Weltmeister vom Schliersee, war 
schließlich heim Parallel-Slalom in 
Wien vor 8000 Zuschauern im Finale 
hinter dem 25jährigen Italiener Ivano 
EHalini überraschend Zweiter gewor- 
den. Den dritten Platz belegte der 
Österreicher Anton Steiner. 

Auf der hervorragend präparierten 
Piste, die eine Höhendiffemz von 80 


stand m punkt / Kämpferisch 


E r wußte, daß er bereits geschla- 
gen war, und hat dennoch 
schon auf dem Hang gqubett 
Zweiter, nach einer langen Durst- 
strecke - für Markus Wasmeier be- 
gann das neue Jahr «chlieBiioh so, 
wie er es erhofft hatte. 

Als Übenaschungs-Weltmeister 
von Bormio im Riesentorlauf war 
der junge Mann vom Schliersee in 
diese Skisaison gestartet, mit viel 
Vorschußlorbeeren und mit gehö- 
riger Verspätung, wen ihn eine 
Verletzung zur Pause zwang. Als es 
dann endlich auch für ihn losging, 
klappte nichts mehr so recht, vor 
allem nicht in den technischen Dis- 


ziplinen Spezial- 

slalom. Gerade in diesen Diszipli- 
nen wollte er die Grundlagen le- 
gen. 

Doch Marin re Wasmeier gehört 
nicht zu denen, die aufgeben und 
meinen, das Schicksal habe es so 

gewollt einmal Mittelmaß, immer 

Mittelmaß. Wasmeier bäumte sich 
dagegen auf Sein zweiter Platz im 
Parallelslalom von Wien, eine Dis- 
ziplin, die weiß Gott nicht sei™» 
Spezialität ist und bei der man im 
Kampf Mann gegen Mann Nerven- 
starke beweisen muß, zeigte ganz 
klar, was Markus Wasmeier wirk- 
lich kann. K. BL 


Metern aufwies und mit 23 Toren 
recht eng ausgesteckt war (Karl 
Schranz: „Eine fantastische Sache, so 
etwas in einer Großstadt zu veranstal- 
ten“), vollzog sich Wasmeiers Weg ins 
Finale so: 

In der ersten Runde setzte er sich 
gegen den österreichischen Ab- 
fehrt&Spenalisten Erwin Resch, 
dann gegen den zur Zeit besten Sla- 
lomläufer der Weh, den erst 
19jährigen Jugoslawen Rok Petro vic 
(gestürzt), und auch gegen den 
Schweizer Doppel-Weltmeister Pir- 
min Zurbriggen (an einem Tor einge- 
fädelt) durch. Im Halbfinale war dann 
der I talien pt Tonazzi körn pchtf»r 

Prüfstein für Wasmeier. 

Im Finale, das in zwei Läufen aus- 
gefahren wurde, mußte Wasmeier ge- 
gen den Italiener Ivano Edalini antre- 
ten. Der Italiener siegte im ersten 
Durch g an g mit dem minimal^ Vor- 
sprung von 0,113 Sekunden. E dalini : 
„Da war ich mir schon sicher, daß ich 
der erste Sieger von Wien sein werde. 
Denn das reichte. Der Hang war ziem- 
lich eng gesteckt, und das kam mir, 
dem Slalom-Spezialisten, gegenüber 
Wasmeier entgegen.“ 

Und Wasmeier? Der behauptete 
piyh vor dem pntgrhmd enden letzten 
Lauf „Ich habe noch eine gute Chan- 
ce,“ um dann mit einem seiner beiden 
Stocke gleich am Start hängenzublei- 
ben. Damit war die Chance vertan. 
Edalini siegte, Wasmeier wurde Zwei- 
ter. Aber er jubelte: »Das war riesig, 
und ein solcher Parallel-Slalom in der 
Großstadt war eine große Attraktion 
fürs P ublikum. “ 

Nur ein Schweizer Duo stand beim 
3. Weltcup-Riesenslalom im jugosla- 
wischen Maribor dem deutschen 
Mädchen-Trio vor der Sonne; Hinter 
Vreni Schneider und Weltcup-Titel- 
verteidigerin Michpla Figini landeten 
die deutschen Läufe rinnen Marin» 
Kfehl, Michaela Gerg »nd Traudl Ha- 
cher auf den Plätzen drei bis fünf. 

„Ich hatte nach dem Sturz, der hier 
im Vorjahr meine Pechsträhne ein- 
lautete, einfach zu viele Hemmungen, 
um im zweiten Durchgang richtig zu 
attackieren,“ meinte Marina evhi 
die im abschließenden Durchgang 
dennoch die zweitbeste Zeit erziehe. 
Michaela Gerg fuhr im zweiten T-anf 
noch verhaltener, aber sie hat eidlich 
die 90 Punkte geschafft, die ihr in 
jeder Disziplin nun einen guten Start- 
platz garantieren. 


Boris und der Karo-Bube 


dpa, Berlin 

Boris Becker hat am Sonntag 
nachmittag 13,05 Millionen Tennis- 
fans vor den deutschen Femseh- 
schiimen vereint Beim Final-Erfolg 
des deutschen Wimbledon-Siegers 
im Young-Masters-IYimier gegen 
den Schweden Mats Wilander in 
Berlin hatten 34 Prozent aller Haus- 
halte eingeschaltet Nur Unterhal- 
tungssendungen wie „Schwarz- 
waldklinik“ (63), „Rudis Tages- 
show“ (49), „Bravo, Catrin“ (42) und 
Jindenstraße“ (36) zogen mehr. 

Vom Femsehrekord für Tennis- 
spiele war das Becker-Finale aller- 
dings noch weit entfernt Das ent- 
scheidende Einzel im Davis-Cup 
zwischen Michael Westphal (Neuss) 
und dem Schweden Stefan Edberg 
in München am 22. Dezember ver- 
folgten 20,3 Millionen Zuschauer in 
49 Prozent der Haushalte. 

Die amerikanische Werbeagentur 
McConnack möchte diese Turniere 
nun in den nächsten Jahren fortset- 
zen, in deutschen Städten - und 
nach Möglichkeit mit Boris Becker. 
Denn Becker, das ist nicht nur der 
exzellente Tennisspieler , das ist 
auch ein 18jähriger auf der Suche 
nach seiner Persönlichkeit 

Der Amerikaner John McEnroe 
ist ein lebender Vulkan, dessen 
Schimpfwort-Ausbrüche bei Geg- 
nern und Schiedsrichtern auf allen 
Tennisplätzen der Welt gefürchtet 
sind. McEnroe - der Flegel Den 
Schweden Björn Borg umgab ein 
Schutzschild frostiger Kühle. Borg - 
der „Eis-Borg“. Irgendwo dazwi- 


schen, so möchte es Trainer Günter 
Bosch, soll der l$jährige Boris Bek- 
ker seine Identität seine Persönlich- 
keit als Erwachsener suchen und 
finden. 

Erste Erfolge von Bosch, die noch 
nicht in sich gefestigte Gefühlswelt 
seines Schützlings wenigstens an ih- 
ren schroffsten Kanten abzurunden, 
zeigten sich beim triumphalen Berli- 
ner Young-Masters-Ffnslsieg über 
Wilander. Der «alte** und der „neue“ 
Becker fochten einen erbitterten 
Kampf untereinander aus - und der 
„neue“ Becker gewann. Das war 
sein Glück. 

Die Schlüsselszene spielte im 
zweiten Satz, der lange auf der 
Kippe stand: Der englische Schieds- 
richter George Grime, ein Zahnarzt 
der Royal Air Force, sagte in seinem 
hinreißend gehauchten Deutsch: 
„Derbaaßllwaaahr - auus.“ Boris 
Becker stampfte mit rfom Fuß, setz- 
te sein „Das-kann-doch-nicht-wahr- 
sein-Gesicht“ auf und warf einen fle- 
henden, sehr leidenden Blick zu den 
hinter Scheinwerfern unter der Hal- 
lendecke verborgenen Tennis-Göt- 
tern. Die aber schmetterten keinen 
Blitz auf den wie sie überhöht thro- 
nenden Doktor herab. 

Drei Ballwechsel später flog Wi- 
landers Return zwei Meter weit ins 
Aus. Becker, der „alte“ Becker, ging 
zwei Schritte auf Wüster Grime zu 
und blickte ihn so provozierend an, 
daß dieser glatt mausetot vom Stuhl 
gefallen wäre, hätte er nicht gerade 
zufällig für einen Moment die Augen 


NACHRICHTEN 


Abfahrt abgesagt 

Garmisch (sid) - Die für kommen- 
den Freitag geplante 6. Herren- Ab- 
fahrt in Gartnisch wurde aus Schnee- 
mangel abgesagt Der Super-Riesen- 
slalom hingegen soll am Samstag 
stattfinden. 

Starker Roßkopf 

Mödling (sid) - Der 16jährige 
Frankfurter Tischtennisspieler Jörg 
Roßkopf erreichte beim europäi- 
schen „Top 12“-Tumier der Jugend in 
Mödling bei Wien den zweiten Platz. 
Es gewann Marinkewitsch (UdSSR). 


geschlossen. Das war wiederum des- 
sen Glück. 

Wieder drei Ballwechsel spaten 
Aufschlag Becker. Es zischt am 
Netz, der Luftzug oder ein abstehen- 
des Filzhärchen am Ball, egal jeden- 
falls knallt ein astreines As auf die 
Linie wie der Kreuz-Bube auf den 
Skat-Ilsch. „Netz“, schreit der Netz- 
richter und wandelt das As mit die- 
sem gemeinen Urteil gegen den Wil- 
len des Volkes in eine Karo-Sieben 
um. Becker schnaubt wie weiland 
die laufende Lokomotive Emü Za- 
topek und ist schon in deren Tempo 
auf dem Weg zum Tatort 

Da geschieht es: Der „neue“ Bek> 
ker tritt aus dem „alten“ heraus wie 
das schlechte Gewissen aus der 
Femseh- Hausfrau und spricht un- 
hörbar zu sich: Vielleicht war ja 
wirklich nur der Ball zu flauschig 
gespült und streifte deshalb das 
Netz. Was kann der arme Netzrichter 
dafür. Laß ich ihn diesmal noch le- 
ben. 

So muß es, nur so kann es gewe- 
sen sein. Denn der „neue“ Becker 
drehte auf dem Absatz um. In einem 
letzten Aufwallen schaffte es der „al- 
te“ Becker noch, eine verächtliche 
Handbewegung zustande zu brin- 
gen, dann erlahmte seine Kraft. Der 
„neue“ spielte an seinem Schläger 
mit spitzen Fingernägeln noch ein 
bißchen den „Zupfgeigenhansel“ 
und dann nur noch so lange Welt- 
klasse-Tennis, bis der Schiedsrich- 
ter sagte: Spiel, Satz und Sieg -Be Ic- 
ker. 




Braun im Pech 

La Paz (sid) - Der deutsche Rad- 
profi Gregor Braun mußte in La Paz 
(Bolivien) einen erneuten Weltrekord- 
versuch über eine Stunde absagen. 
Braun ist an einer Grippe erkrankt 

Hau auf Platz drei 

bi Salah (sid) - Nach der zweiten 
Etappe der Rallye Paris-Dakar über 
297 Kilometer von El Golea nach In 
Salah in Algerien liegt in der Motor- 
radklasse der deutsche BMW-Fahrer 
Eddy Hau auf Platz drei Es führt der 
Belgier Huynen (Yamaha). 


SKI ALPIN 




Weltcup- Parallel- Slalom. Herren in 
Wien: 1. Edalini (Italien), 2. Wasmeier 
(Deutschland), 3. Steiner (Österreich), 
4. Tonazzi (Italien). 5. Frömmelt 
(Liechtenstein). 6. J ulen (Schweiz). 

HOCKEY 

Vier- Linde r-Tarnier in Dubai, 3. 
und letzter Tag: Deutschland - Eng- 
land 3:3, Indien - Pakistan 2:2. - Ab- 
schlußtabelle: 1. Indien 4:2, 2. Deutsch- 
land 4:2, 3. Pakistan 3:3, 4. England 1:5. 

GEWINNZAHLEN 

AnswahKvette „6 aus 45“: 3. 10, 20. 25, 
36, 45, Zusatzspiel: 24. - Toto, Elfer- 
wette: 1. 0. 0. 1, 0, 0, 1. I, 2, 0. 2. - 
Kennqnixitett: Rennen A: 12, 5, 6. - 
Rennen B: 31. 35. 29. (Ohne Gewahr). 


Wir trauern um unseren Seniorchef 


Heinrich Koepff 

Diplom-Ingenieur, Senator e. h. 

Träger des Bundesverdienstkreuzes am Bande 

* 29. U. 1911 t 3. 1. 1986 


Mit beispielhaftem unternehmerischem Weitblick hat er 40 Jahre lang die Geschicke unserer 
Unternehmen geleitet und durch seine Persönlichkeit deren heutige Form geprägt. Dieser 
Aufgabe hat er seine ganze Kraft gewidmet. Dabei hatte er in seiner offenen und 
menschlichen Art immer Verständnis für die Anliegen und Sorgen seiner Mitarbeiter. 

Sein Lebenswerk ist uns Vorbild und Verpflichtung. Wir bemühen uns, es in seinem Sinne 

weiterzuführen. 


Gesellschafter, Beirat, Geschäftsführung, 
Betriebsrat und Mitarbeiter 

Deutsche Gelatine-Fabriken R. P. Scherer GmbH 
Stoess & Co. GmbH 


Eberbach am Neckar, den 3. Januar 1986 


R. P. Scherer 
HartkapselGmbH 


Die Beisetzung findet im engsten Fanußenkreis statt. 

Anstelle von eventuell zugedachten Kranzspenden bitten wir, den Paul-Koepff-Kjndergaiten. Göppingen, Konto- 
nunuoer 29 74 bei der Kreissparkasse Göppingen (BLZ 610 500 00) zn be d e nk en. 



Marianne Freifrau 
von Weizsäcker 


bittet I 



um Ihre Mithilfe. 

Spenden auch Sie für Drogen-Therapie-Einrichtungen an die: 


MtOGENHILFE *80 STAKT FORBNNtUESLEBB!« 

Mitgfied im Deutschen Paritätischen WohHahrtsver* 
band. Drogenhiffe '80 e.V. t Tetemannstraße 35, 
6000 Frankfurt, Tel.: 069 - 721011. 
Spendenkonten: 

Deutsche Bank Frankfurt am Main - 808080 
Postscheckamt Frankfurt am Main - 808080 
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In MAILAND > ITALIEN vom 7 bis 10 Februar 1986 

Frühjahrs-MACEF 1986 

(Jul dam Gelände der mloi nationalen Mailander Mess«) 

Ununterbrochene Öffnungszeit: 9 00 - 18.00 Uhr 
Die ERSTE der BEIDEN JÄHRUCH VERANSTALTETEN MACEF- 
AUSSTELLUNGEN. die bedeutende und umfassende internationale 
Fachmesse für Kristall, Keramik. Silberwaren, Goldschmiedekunst. 
Edelsteine. Geschenk- und Haushaltsartikel. 

In beiden MACEF-Veranstaltungen - zu denen nur die Fachbesucher 
zugelassen sind - werden Produkte und Neuheiten des Sektors aus 
der ganzen Welt m umfassendstem Mass ausgestellt. 

UM IHRE GESCHÄFTE ZU FÖRDERN, BESUCHEN SIE IN MAILAND 
DIE FRUHJAHRS-MACEF 1986 

Über 2 200 Aussteller prasentioren mehr als 300 000 Amkei 

Für Auskünfte, kostenlose Eintrittskarten und Hotulresui Vierungen wendun 

Sie sich bitte an. 

MANIFESTAZIONJ S.rJ. - Via Cameciolo, 77 - 20155 MILANO (Italien) 

Tel. (02) 34 .5 3. B39-31.50. 17-34.96.943 
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UNABHÄNGIGE TAGESZEITUNG FÜR DEUTSCHLAND 


Wir arbeiten an den Gräbern der Opfer oon Krieg und Gewalt 
für den Frieden zwischen den lüensdien 
für den Frieden zwischen den Völkern 


i# 



ITITI VOLKSBUND DEUTSCHE KRIEGSGRABERFURSORGE 

WERNER-H1PERT-STRASSE 2 3500 KASSEL POSTSCHECKKONTO FRANKFURT/M 4300-60 BLZ 50010060 


r, W a äo w i fcy (KeQv.K Internationale PoB- 
tOe Manfred He Vber, Ausland: Ifirsen Ll- 
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K. Scholder: „Die Kirchen und das Dritte Reich“ 

Schmerzliche Wahrheit 


D er Tod des Tübinger Theologen 
und Kirchengeschichtlere Klaus 
Scholder im Frütyahr 1985 war mit 
Betroffenheit registriert worden: Die 
Fortführung seines Weite „Die Kir- 
chen und das Dritte Reiche“ schien 
gefährdet Mit dem ersten Band „Vor- 
geschichte und Zeit der Illusionen 
1918—1934“ hatte der Autor weit über 
Fachkreise hinaus Beifall gefunden 
Das umfangreiche Werk war ins Eng- 
lische übersetzt worden. 

War schon der Gedanke, die völlig 
verschiedenen Entwicklungen des 
Katholizismus im Deutschen Reich 
und des deutschen Protestantismus 
zeitparallel darzustellen, neu und ori- 
ginell (bisher gab es immer nur Schil- 
derungen des einen oder des ande- 
ren), so war die Sorgfalt der Recher- 
che, verbunden mit jedem Verzicht 



auf Anklag e oder Rechtfertigung, bis- 
her einmalig. Dem Tübinger Gelehr- 
ten ging es um eine Darstellung von 
Vorgängen im Sinne der Forderung 
Rankes an die Geschichtsschreibung. 

Drängenden Freunden hatte Schol- 
der immer wieder gesagt, die Vorar- 
beiten für die Nachfolgebände seines 
1977 mit dem ersten Band erschiene- 
nen Werte seien „weitgehend abge- 
schlossen“. Jetzt liegt, mit Scholders 
Namen als dem des Verfassers, her- 
ausgegeben von seinen Mitarbeitern 
Gerhard Besier, Dieter Kleinmann 
und Jörg Thierfelder, der zweite 
Band mit dem Ittel „Das Jahr der 
Ernüchterung 1934 - Bannen und 
Rom“ vor. 

Wie schon sein Vorgänger ist auch 
dieser Band alles andere als erbau- 
lich, sondern eine schmerzliche Lek- 
türe. Scholder macht deutlich, wie 
die große Mehrheit der deutschen 
Protestanten, welche der Weimarer 
Republik distanziert gegenüberstan- 
den und den „nationalen Aufbruch“ 
begrüßt hatten, gegenüber dem zur 
Staatspartei gewordenen Nationalso- 
zialismus mehr als hilflos waren. Dem 
Gleichschaltungsanspruch der totali- 
tären Partei hatten sie anfanglinh 
nichts en t gp gpnzus p feen- 


In die ersten beiden Herrsehafts- 
jahre Hitlers fallen die letztlich ver- 
geblichen Versuche der Deutschen 
Christen, der „SA Jesu Christi“, mit 
ihrer Version eines nationalsozialisti- 
schen Christentums die Führungspo- 
sitionen im deutschen Protestantis- 
mus zu erobern. In diese Zeit fallen 
auch die ersten Anzeichen des inner- 
kirchlichen Widerstands gegen die 
Ansprüche des Partei-Senats und 
schließlich die Synoden von Bannen 
und Dahlem mit dem Versuch einer 
Abgrenzung. Auch vielen gutwilli- 
gen, national gesinnten Kräften in 
Kirchenleitungen und Pfarrerschaft 
wurde nun schmerzlich klar, daß an 
das Wiederaufleben eines Modus vi- 
vendi zwischen Staat und Kirche wie 
vor 1918 nicht mehr zu denken war. 

Ähnlich positiv hatte auch, aus ei- 
ner ganz anderen Lage heraus, der 
TTgthniirigmng in Deutschland die 
Machtergreifung Hitlers zuerst gese- 
hen. Bis 1918 in einer eher diskrimi- 
nierten Situation, hatte er sich - im 
Gegensatz zum Protestantismus - in 
der Zentrumspartei eine politische 
Vertretung geschaffen und den Wei- 
marer Staat verantwortlich mitgetra- 
gen. Scholder schildert, wie die an- 
fänglich starken (und berechtigten) 
Vorbehalte des Klaus gegen die Par- 
tei zurückgenommen wurden, wie al- 
les getan wurde, um mit der neuen 
Staatsführung zu einem guten Ver- 
hältnis «nri zum angestrebten Kon- 
kordat als einer Regelung zu kom- 
men. Hatte der Katholik Hitler - der 
bis zu seinem Ende mit der Kirche 
offiziell nicht brach - nicht immer 
wieder die sittlichen Werte des Glau- 
bens betont? Auch hier war das Erwa- 
chen, die Erkenntnis des aggressiven 
Totalitätsanspruchs des Parteistaats, 
sphmoraiiph. Und dennoch gab es, 
wie auch im protestantischen Raum, 
immer noch Op timisten . . . 

Nach seiner Devise „Die Wahrheit 

mag für die kriehe qrhmPTvIinh »»in, 

schmerzlicher noch ist die Unwahr- 
heit“ zeichnet Scholder auf der 
Grundlage von Dokumenten nüch- 
tern-akribisch und doch spannend je- 
ne Zeit der Irrungen, der Täuschun- 
gen und der S elbstbesinnung . Dieser 
Denkweise sind auch seine Mitarbei- 
ter verpflichtet, welche in drei weite- 
ren Bänden das Werk bis zur Grün- 
dung der beiden deutschen Teilstaa- 
ten fortführen werden. 

HENK OHNESORGE 

Kraus Schulder, _Dfe Kirchen und ifa. Dritte 
Reich", n«irf 2: Du Jahr der Ernüchterung 
1834 - Bannen und Bom. Siedler Verlag. Ber- 
lin. 47# S, 5B Hark 



„Da fallt nlr ein. Liebling, hast du an unser« Sandwiches gedacht?“ Zeichnung von Fougasse aut dem „Punch“ 
VOn Juni 19S1 FOTO: DK WELT 


„Dieentwaffnete Karikatur“ im Mönchengladbacher Museum Abteiberg 


Wer lacht hier über die Avantgarde? 

Da die Karikatur wirken will, ist sie 
auf die Maggpnmpriipn und damit auf 


A nch’io sono pittore“ (Auch ich 
bin Maler) soll Correggio ange- 
sichts der Bilder von Raffael gesagt 
haben. Der Karikaturist Paul Flora 
hat die se Anekdote in einem Fries 
fliifgpnnmTngn Er apinhngfrp eine 
lange Reihe von Malern in den unter- 
schiedlichsten Stilformen von reali- 
stisch bis fast abstrakt und drückte 
jedem ein Schild mit dem Ausspruch 
Correggios in die Hand. 

Das ist eine der wenigen Karikatu- 
ren, die Verständnis für die moderne 
Kunst zeigen. In aller Regel spotten 
die Karikaturisten über die Avantgar- 
de. Umgekehrt ist die Karik atur in 
den Augen der Anhänger der zeitge- 
nössischen Kunst also reaktionär. 
Dieser Sachverhalt inspirierte das 

Museum Abt ei h erg in Mn neheng lad- 

bach zu der Ausstellung „Die ent- 
waffnet» Karikatur“ mit dem recht 
seltsamen Untertitel „Über die Ver- 
geblichkeit, moderne Kunst zu kari- 
kieren“. Der Ausgangspunkt ist also 
ein doppeltes Mißverständnis: über 
das Wesen der Karikatur und über 
ihre Wirkung. 

Gezeigt werden in der großen 
Wpphsplaussb>Tiiingsba 11 p in einem 
s chmalen Gang eine Fülle von Kari- 
katuren in Fotokopien als langge- 
streckte Wandzeitungen. Eine 
knappe Überschrift weist daraufhin, 
daß man jeweils die W itzzmehniing iPn 
gegen die Abstrakten, gegen eine 
B ildhaue rei im Stile Henry Moores 
usw. zusammengefaßt hat Ayif alle 
weiteren Erläuterungen wurde ver- 


richtet. Die Karikaturen »nd ihre 
Texte sollen gegen sich selber spre- 
chen. Vor allem, weil im Hauptramn 
noch ein paar besondere Kunstwerke 
- von Picasso, Mondrian, Tinguely, 
War hol usw. - versammelt wurden. 
Aber das eine hat mit d«^ anderen 
nur sehr wenig zu fam- 

Die Karikat uristen e n twe rf e n von 
sich gern das Selbstporträt einer pro- 
gressiven Minderheit, die für das 
ficht, was erst morgen als richtig er- 
kannt » ud anerkannt wird. Aber die- 
ses Büd ist falsch - bei der Kunstka- 
rikatur wie bei der politischen oder 
gaspllsphaftlichpn Karikatur . 

Die Karikaturisten schwören meist 
auf die Ideale von heute und gestern - 
auch und gerade in der Politik. Das 
läßt sich am Beispiel Daumiers nach- 
prüfen, der für die Prinzipien der 
Französischen Revolution eintrat und 
nicht für ein zweites Kaiserreich oder 
eine dritte Republik. Auch Modeka- 
rikaturen plädieren gewöhnlich für 
die gewohnte Kleidung und nicht für 
das Neue. Musikerkarikaturen mo- 
kieren sich zu jeder Zeit über die 
Neutöner, die Karikaturen gegen 
Wagner füllen ganze Bände. Nicht an- 
ders sieht es mit Spottzeichnungen 
gum technischen Fortschritt aus, die 
das Altbewährte gegen das Neue aus- 
spielen. fffggnhahnan, AutOS, Flllg- 
maschinen rind da altem»! das Werk 
von Spinnern, die die Gesetze der 
Mechanik nicht begriffen hnhm. War- 
um sollte alsn die Karikat ur über die 
Kunst eine Ausnahme sein? 


einen gewissen Konsens angewiesen. 
Sie muß „mehrheftsfahig* sein. Die 
Kunstavantgarde und selbst die mo- 
derne Kunst sin d das nicht. Deshalb 
lästern die Karikaturisten stets übe’ 
die Modemisten. Sie gehen von einer 
Vorstellung über das „Schöne“ aus, 

di e di e Mehrheit der Bffrgpr teilt Das 

war im 19. Jahrhundert so, als der 
„Salon" regelmäßig karikiert wurde, 
und daran hat sich in unserem Jahr- 
hundert im Zeichen der Abstraktion 
nichts geändert. 

Dazu kommt noch eine stilistische 

Eigentümlichkeit. Die Karikatur muß 

pi ch ko n v entionell er Darstellungs- 

mittel bedienpn, w enn sie vers tanden 

werden wüL Abstrakte Karikaturen 
kann es nicht geben. Die Karikaturi- 
sten dürfen also gar nicht avantgar- 
distisch“ wein — u ryj gelbst Kungtler 
wie Lyonei Feilringer oder Ad Bern- 
hardt waren es als Karikaturisten 
nicht Damit entfallt auch die Be- 
hauptung „über die Vergeblichkeil, 

mnderpf Kunst zu karikieren ", d enn 

die Karikatur überzeugt nicht (und 
bekehren will sie schon gar nicht). Sie 
löst nur das *u stimmende Gelachter 
jener aus, die sich mit ihrem (Vor-) 

Urteil im Sfhntgp der Mehrheit sicher 

fühlen. Vielleicht steht das ja alles 
auch im Katalog - nur liegt der leider 
bis heute noch nicht vor. 

PETER DITTMAR 

Bia 2. Eebrj Hannover: 27. April bla 17. Juni; 
entging m 25 liltfc 


Zum Tode des Erzählers Christopher isherwood 

..Ich bin eine Kamera“ 


E r wollte seinen engen Fremd und 

Mitstreiter aus bewegten Stu- 
dienzeiten an der englischen Ehte- 
Univexsitat in Cambridge bzw. Ox- 
ford, den Dichter W. H. Anden, der 

sich 1929 in Berlin aufhidt, eigentlich 

nur kurz besuchen - dann aber blieb 
er beinahe vier Jahre in _ der 
Reichshauptstadt Die literarische 
Beucht keimen wir hierzulande, wenn 
auch vielleicht erst nach einem Um- 
weg über andere Medien: Die beiden 
Bücher „Leb wohl, Berlin* (1939) und 
„ Mr. Norris steigt um“ (1935) lieferten 
den Stoff für das B ühnens tück und 
spätere Füm-Musical „Cabaret“, in 
dem T-tea Minglli Triumphe feierte. 

Viel mehr weiß der deutsche 
Durchschnittsleser kaum von dem 
britischen Schriftsteller Christopher 
Isherwood, der jetzt ßljährig im kali- 
fornischen Santa Monica gestorben 
ist Allenfalls noch, daß er mit Auden, 
Stephen Spender und Louis Mac- 
Neice in dar 30er Jahren zu den „ro- 
sa“ angehauchten Intellektuellen der 
Dekade zählte, die eine ganze Genera- 
tion von Schreibern beeinflußter. 
Sein Hirt mit dem Marxismus endete 
jedoch abrupt durch bittere Erfah- 
rungen im spanischen Bürgerkrieg. 

An seinen Berlin-Romanen wird 
gerühmt, daß sie ein fotografisch ex- 
aktes Bild der Zustände vor der 
Machtergreifung zeichnen, was gewiß 
in der Abricht des Autors lag. Der 
zweite Absatz in „Goodbye to Berlin“ 
beginnt mit den Worten; „Ich bin eine 
Kamer a“. 

Dem Zweiten Weltkrieg entging 
Isherwood durch die Emigration 
n a ch Amerika, und als er nach 
Kriegsende beschloß, in Kalifornien 
zu bleiben, weckte er den Unwillen 
spfnw T .and stellte Trn hrdem lasen sie 
ihn weiter, obwohl sie merkten, daß 
die gestochenen Beobachtungen sei- 
ner B eniner Zeit aHmählirh wolki- 
gen, welfamgehanlirhen und mysti- 
schen Spekulationen wichen; immer- 
hin verstand es Isherwood, sie in rin 
un terhaltsames Gewand zu kleiden. 

Außerdem merkte man, daß er 
stets aus einem ganz persönlichen In- 
neren schrieb, Züge seiner Biogra- 
phie offenlegte. So machte er nie rin 
Hphl ans Keiner H omoicxualität . Daß 
er es nicht schon frühe - , sondern erst 
in der Reife bpitipr Taben s enthüllt 
hat, erklärte er in seinen 197Ö erschie- 
nenen Erinnerungen so: ..D amals 

hip|t ich mteh Hamit Tir riirk, -weil es 
Angehörige meiner Familie erregt 
hatte und für mich peinlich gewesen 
wäre und - wichtiger noch- peinlich 


für die verschiedenen Menschen, mit 
denen ich jeweils zusammenlebte,“ 
Den tiefsten Einblick in diesen Teil 
seiner Existenz gewinnt man in dem 
Roman „A Single Man“ (1984), den 
der Autor für seines bedeutsamsten 
überhaupt hielt 

Eine Essenz seines Lebens- und 
Wdtverstandnisses gab Christopher 
Isherwood in dem Romen „Treffen 
am Fluß“ (Deutsch 1980), der an die 
Grundkrmstellatioa von Hermann 
Hesses „Narriß und Goldmund“ erin- 
nert, in der Durchführung jedoch na- 
he am zeitgeschichtlich-politischen 
Kontext haftet Es geht darin um die 
Verlockungen fernöstlicher Helsleh- 
ren - lange schon, bevor die Welle 
indischer Guru-Lehren auf Westeu- 
ropa Übergriff 

Der Schriftsteller zieht das Fazit: 
Tabus umgeben unsere Vorstellung 
von Brüderlichkeit; man wird ermu- 
tigt, seinen Bruder zu lieben, „aber 
nur bis an die Grenzen, die sie gesetzt 
haben - darüber hinaus ist es eine 
Todsünde . . . Was ich will, das ist ein 
Leben jenseits solcher Tabus." 

In seinem wechselvollen Privatle- 
ben hat Isherwood verwirklicht was 
er dachte und empfand. In seinem 
Werk hat er es in fortgeschrittenem 
Alter verraten. Er war mit taktischer 
Vorricht konsequent also rücksichts- 
voll gegenüber anderen. Und er war 
in seinen Romanen, seinen Essays 
und Gedichten ein Beherrscher da* 
Sprache. Das ist schon viel für einen 
Schriftsteller jeglicher Herkunft 

ALFRED STARKMANN 



Christopher tsbmood (1904- 
1984} FOTO: CAMERA PRESS 


Meist herrscht das Gesetz des Stärkeren: Private Fernsehsender in Italien 

Windelspots zerstören Fellini-Filme 

Prozent der Fernsehteilnehmer spra- 


W issen Sie, warum die italieni- 
schen Fernsehprogramme zu 
den besten in Europa gehören?“ frag- 
te Antonio Marano, Direktor des Pri- 
vatsenders REPE 55, und gab gleich 
selbst die Antwort: Weil die Konkur- 
renz das Handwerk belebt Die Kon- 
kurrenz der drei Kanäle des öffentli- 
chen Fernsehens RAI (Radio-Televi- 
sione-Italiana), das sind drei der zirka 
550 Privatsender, von denen etwa 300 
eigene Programme produzieren, die 
der Rest repetiert 
Jede Kleinstadt Italiens hat ihren 
Lokalsender, und in jeder größeren 
Stadt gibt es mindestens fünf) die 
sich um ihr täglich Brot die Wer- 
bespots und um die Frequenzen im 
Äther reißen. Daß sie trotzdem mit- 
und nebeneinander existieren, ist ei- 


KuRurweh - ARD, 25 j 00 Uhr 


nes der italienischen Geheimnisse, 
die man kaum erklären kann. Es sei 
denn mit der Gabe, nicht ganz klare 
Stellen im Gesetz mit Phantasie und 
Unternehmungsgeist auszufüllen. Im 
Gegensatz zu den Verhältnissen in 
der Bundesrepublik ist bis heute we- 
der die Verteilung der Frequenzen 
amtlich festgelegt noch wurde bisher 
eine klare Regelung der Rechte und 
Pflichten des öffentlichen wie des 
Privatfernsehens getroffen. So 
herrscht meist das Gesetz des Stärke- 
ren, der die besseren Studios, Sende- 
stationen und Anwälte besitzt die ihn 
vor den ständigen Klagen der Kon- 
kurrenten beschützen. Und natürlich 
muß man sieb neben immer besseren 
Werbespots auch ständig neue Pro- 
gramme rinfallen lassen. 

Reichten zunächt die Übertragung 
der örtlichen Fußballspiele und ein 
paar Lokalnachrichten, um die Ein- 
schaltquoten hochschnellen zu las- 
sen, so bedurfte es schon bald origi- 
nellerer Ideen. Sie reichten vom 
Hausfrauen -Striptease und Femseh- 
Auktionen, bei dem die Zuschauer 
per Telefon ihre (meist sehr enttäu- 
schenden) Kaufe tätigten, bis zu 
Haidcore-Sendungen nach Mitter- 
nacht 

Eine von ihnen führte kürzlich zu 
einer Umfrage unter dem Privatfem- 
seh-Publikum. Da hatten Karabinieri 
nachts um zwei Uhr im Studio von 
„Teleporcfenone“ die Kassetten von 
Tinto Brass 1 JMuanda" beschlag- 
nahmt, weil ein Zuschauer rieh bei 
dem zuständigen Staatsanwalt be- 
klagt hatte, der Film verletze das öf- 
fentliche Schamgefühl und sei eine 
Gefahr für Kinder. Der Direktor des 
Studios erklärte darauf: „Eltern, die 
ihre Kinder nach Mitternacht femse- 
hen lassen, sind gefährlicher als der 
härteste Porno.“ 

Dann startete er eine Umfrage: 85 


chen ach nn Namen der Verfassung, 
die im Artikel 22 „freie Meinungsäu- 
ßerung in jeglicher Fbrm“ garantiert, 
gegen Eingriffe in die Programme 
aus. Der Artikel stammt aus dem Jah- 
re 1976, als in Italien der Boom des 
Privatfemsehens begann und das 
zwei Jahre vorher von dem illegalen 
Kabelfemsehen „Telebiella“ in Pie- 
mont zum ersten Mal in Frage gestellt 

wurde, als das Monopol der RAI end- 
gültig zerbrach. 

Im allgemeinen Wettrennen, in das 
auch große Verleger wie Möndadori 

und Rizzoli mit eigenen S end ern ein- 
traten, tonnten bald viele kleine Lo- 
kalsender finanziell nicht mehr mit- 
halten. So begann vor fünf Jahren mit 
dem mächtigsten aller Privatsender, 
„Canale dnque“, eine neue Ära. Ob- 
wohl man offiziell nicht mehr als zwei 
Sender besitzen und nur lokal be- 
grenzte Programme ausstrahlen darf, 
hatte der Mailander Makler Silvio 
Berlusconi im ganzen Land kleine 
Sendestationen aufgekauft und unter 
dem Signum „Canäle cinque“ verei- 
nigt Mit den dazu erworbenen „Ita- 
lia 1“ und „REPE 4“ senden sie lan- 
desweit Programme und sind längst 
zu ebenbürtigen Konkurrenten der 
vom Staat kontrollierten RAI gewor- 
den. 

Silvio Berlusconi, im Volksmund 
„Sua Kmittenza“ (seine Ausstrah- 
lung) genannt, kaufte nicht nur in 
Amerika die teuersten Filme und Se- 
rien ein und ließ per Satellit Direkt- 
sendungen aus anderen Kontinenten 
übertragen. Auch die beliebtesten 
Showmaster der RAI wurden einer 


nach dem anderen abgeworben und 
Variete- und Quüprogramme mit ei- 
nem Aufwand produziert, den das öf- 
fentliche Fernsehen sich nie erlaubt 
hat Die lachenden Dritten in diesem 
Wettkampf sind natürlich die Fan-' 
seh-Abonnenten - sie zahlen nur für 
die RAI-Programme. Aber auch die 
wurden immer besser, die Ansagenn- 
nen immer schöner und die Nachrich- 
ten, das letzte nationale 
Monopol T immer lebendiger. 

Im vorigen Oktober wurde Italiens 
Pri v atfer n sehzar Berlusconi von Prä- 
sident Mitterrand ermächtigt, mit 
dem französischen Kollegen Seydoux 
das Privatfemsehen mit dem Namen 
„Canal 5“ in Frankreich einzuführen. 
Man raunt, jetzt denke er daran, auch 
Spanien und Deutschland zu erobern. 

Nur ein Hindernis steht noch vor 
seinem unaufhaltsamen Aufstieg: die 
Werbung, die seine Programme finan- 
ziert und alle paar Minuten unter- 
bricht Fellini, der „Canale 5“ verklag- 
te, seine Filme mit Deodorants und 
Windelspots zu zerstören, hat seinen 
Prozeß verloren. Am 3. Januar sollte 
der Mmisterrat mit einer np u pin Fas- 
sung des „Dekret Berlusconi“ end- 
gültig die Werbezeit für das Öffent- 
liche wie für das Privatfemsehen re- 
gefo - und das heißt drastisch kürzen. 
Aber Tnnn kam zu kpiner Einig un g . 
So werden wohl weiter mitten im be- 
sten Film Pelze in Grönland und 
Whisky on the rocks in der Sahara 
präsentiert werden, und die kleinen 
Sender, die sich solch aufwendige 
Weihung nicht leisten können, wer- 
den allmählich auf der Strecke blei- 
ben. MONIKA v. ZITZEWITZ 


KRITIK 

Ein Zeuge 
der Versöhnung 

K urz vor Konrad Adenauers Tod 
im Jahre 1967 besuchte ihn der 
Nachfolger auf dem Kanzlerstuhl, 
Ludwig Erhard, um ihm zu sagen: 
„Jetzt ist alles vergeben und verges- 
sen“. 

Was - das stand zur Debatte, als der 
91jährige ehemalige Staatssekretär 
im »indes wiita diaftsmnittter i um 
unter Erhard und spätere Bundesmi- 
nister für besondere Aufgaben in Er- 
hards Kanzleramt, Ludger Westrick, 
im Sonotagsgespräch (ZDF) seiner 
Gesprächspartnerin Fides Krause- 
Brewer Rede und Antwort stand. 
Westrick, loyal auch noch 20 Jahre 
nach seinem endgültigen Ausschei- 
den aus dem Staatsdienst, meinte, ge- 
scheitert sei Erhard auf gar keinen 
Fall, denn der wirtschaftliche Aufbau 
htm! die von ihm geschaffenen Grund- 
lagen dafür hätten als Idee bisher alle 
Bundeskanzler überlebt Da er jedoch 
Adenauers Vertrauensmann im Haus 
des Wirtschaftswundermachers Er- 
hard gewesen war, kannte er die Mei- 
nung des Regierungschefs über sei- 
nen an die Regierungsspitze drängen- 
den Nachfolger J2r hielt ihn für total 
ungeeignet, Bundeskanzler zu wer- 
den. Und ich selber vertrat den 
Standpunkt, Erhard sollte besser 
Bundespräsident werden.“ Die 
Quintessenz aller Differenzen zwi- 
schen Adenauer und Erhard sei die 
Mpmnng des Wi rtschaftsminis ters 
über sich selber gewesen, er sei „der 
Allergeeignetste“. 

Daß er etwa von Adenauer als 
„Aufpasser“ zu Hem anfangs ja partei- 
losen Erhard geschickt worden sei, 
das wies Westrick weit von sich. Er 
habe Adenauers Angebot als ehemali- 
ger Vorstandsvorsitzender und Gene- 
raldirektor der „Vereinigten Indu- 
strie-Unternehmen AG“ (VIAG), ei- 
nes reichseigenen Unternehmens, als 
„Tätigkeit eines Industriellen“ be- 
trachtet und ausgefüllt Der „gewis- 
sen Zurückhaltung“ Er hards gegen 
seinen von anderen eingesetzten 
Staatssekretär habe Adenauers Wort 
an ihn, Westrick, gegolten:„Ich stehe 
hinter ihnen, wenn Sie Schwierigkei- 
ten bekommen.“ 

Trotz aller Angriffe auch aus der 
CDU, bei der sich gegen Westrick im 
Kanzleramt - als angebliche Ent- 
sebeidungsbremse des an sich schon 
nicht sehr entschlußfreudigen Erhard 
- vor allem die Junge Union und der 
Landesverband Nordrhein-Westfalen 
hervortaten, wurde Westricks Dienst- 
zeit immer wieder verlängert Es fand 
sich für ihn kein Nachfolger, bis Kurt 
Georg Kiesmger als Bundeskanzler 
das Amt Erhards übernahm. Diese 
UnersetzUchkeit bestimmt noch heu- 
te sein so selten geworde nes A uftre- 
ten EBERHARD NITSCHKE 



Liefert sich mit der RAI einen scharfen Ko nk urre n zkampf; Silvio Berlus- 
coni, Eigner de« Privatsender „Canale Cinque“ FOTO: zoltan nagy 
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Rt und sicher auf der Piste 11.15 Gib dam Affen Zucker 

ULM T a g e n de m and Tagestfaemea 1U5 Pie — dm » 

1&23W1SO H30Togessdwu 


16M Tagesschau 

14.10 Späte MQttor 

Wie groß Ist das Risiko bei Spät- 
gebärenden wirklich? Auf diese 
Frage will der Rlm von Uwe 
Schmidt antworten und außerdem 
mit vielen Vorurteilen avfröumen. 
Bereits praktizierte und geplante 
Diagnostik-Methoden vor der Ge- 
burt werden vorgestellt, und Müt- 
ter über 35 kommen zu Wort. 

1435 Spafi am KXeutag 

Unterhaitu ngamagazin für Kinder 
17 JO Tagesschau 

Da zw. Regionalprogramme 
2030 Tage ndem 

20.15 Bn Platz für Tiere 

Reineke Fuchs und Adebar 

Von und mit Professor Bernhard 

Grdmek 

21.10 Kontraste 

Schmuggelparadies Berlin - Akti- 
vitäten östlicher Dir' ! ~ 

Westteil der Stadt 
Markus Wolf - Porträt 
Geheimdienst chefs / Afghanistan 
ohne Ende? - Fragen am 4. Jahres- 
tag eines fast vergessenen Krie- 
ges / Notizen aus der „anderen“ 
Provinz - Beobachtungen des 
M DDR“-Korrespondenten 
Moderation: Joachim Braun 
21.45 Dallas 

Bobbys Schock 

Bobby versteht die Welt nicht 
mehr Jen na Wade hat ihren frühe- 
ren Mann Naldo Marchetta wie- 
der geheiratet. 

2230 Togestbemen 


Sender zu vermieten am Vesuv 
Reportage von Jürgen Möller und 
Jens Uwe Scheffler 
0.15 Tagesschau 
(L2S Nacktgedanfcen 

Späte Einsichten mit Hans Joachim 
Kulenkampff 


14391 
1434 Mi 
14J0 Pfiff 

Sportstudio für junge Zuschauer 
mit Michael Sauer 

1730 beute / Aes den Ländern 

17.15 Tefe-IItastrierte 
1735 Tom aed Jerry 

Zeichentrickserie 
AnschL heute- Schlagzeilen 
1&20 Es mu« ukht immer Mord sehr 
Die Gelegenheit 

Wer hat sich nicht schon einmal 
beim Träumen vom großen Geld 
ertappt? Diesen Phantasien hän- 
gen auch Herbert Schwamm, Die- 
ter Galetzke und Susanne Wirth 
nach, allerdings wollen sie ihren 
Traum in die Tat umsetzen . . . 
1930 he ul e 
1930 Die Reportage 

Schwere See für deutsche R scher 
Wolfgang BreUmann und ein ZDF- 
Team haben den Hochseefisch- 
dampfer MS „Geestemünde“ zu 
den Färöer- Imeln begleitet Ihre 
Reportage vermittelt ein Bild von 
der aufreibenden Arbeit der R- 
seher und beleuchtet die Schwie- 
rigkeiten, die die Hochseefische- 
rei durch die EG“ Bestimmungen 

20.15 Ist )a Irre 

Der dreiste Cowboy 
Englischer Spielfilm (1945) 

Mt Sidney James, Kenne th Willi- 
ams, Joan Sims u. a. 

Regie: Gerald Thomas 
2135 h eut» j o Bru ol 
2235 Das Idebe Femseksptel 
Nur Fliegen ist schwerer 
Mit Jan Owen, Susan OsweU, Karl- 
Heinz Merz u. a. 

Buch und Regle: Reinhard Kahn 
Richard Säum, Leichtm atro se und 
gehbehindert, will erben. Aber da 
gibt es eine Testamentskkiusel . . . 
2330 l i e s 



WEST 

1830 Telekolleg II 
1830 SesamstraBe 
1930 Aktuelle Sunde 
2 fl flfl Tagesschau 
2835 Aaslandsraporter 

Tschad: Land ohne Hoffnung? 
2035 Rückblende 

Vor W Jahren gestorben: Agatha 
Chrlstie 

2130 Tafeatsdwppee Bettln (5) 

2135 Clara VMig, cfie Verae n aae 
Rim von Katharina Schubert 

22.15 Deetsddandbilder 
2530 Amfmdsmagazii 
2335 Letzte Nachrichten 

NORD 

1830 Sesuieitrrfe 
1830 Rockpatait 

19.15 Auskunft 

Das Geschäft nst der Weiterbil- 
dung 

2030 Tageadma 

28.15 Schaufenster 

Bn Wirtschaftsmagazin 
2130 Tatort 

Das stille Geschäft 
2235 Be ge g n ung h Bu d apest 

Porträt des Bildhauers Imre Varga 




HESSEN 

1830: 

1830 i 

Neuer Start ab 35 
f 935 Song-Festival in der Hamburger 

2030 Tatort 

Himmelblau mit Silberstreifen 

2130 Drei aktuell 
21 JR Kurier IntoRMtloMd 
2230 Mae MM sieb fallen, and man 
fängt sich auf 

Norbert ERas - Mehschenwissen- 
sdtaftler 

25.15 Soap oder Trautes Hehn 

SÜDWEST 

1830 SttominBt 
1830 Peter Im Restaurant 
1835 Fauna Iberica 
1838 Schlagzeilen 

Nur für Baden- Württemberg: 

1930 Die Abeedschau 
Nur für Rhein t» nrf - p& >r 
1930 Die Abendsdnw 
Nur für das Saarland: 

1938 Soor 3 regional 
G eme t n sc fett sprogramm: 




1530 Perrfee 
1530Iassie 
1430 Musicbox 

1730 Die Leute von der SbJlofa Ranch 
1830 Tod 

Oder. Regionalprogramme 
1830 APF bück 
1835 GIDchstreffer 

En Quiz mit Witz für kluge Köpfe 
1935 Love Beat 

Anschi. Ihr Wochenhoroskop 
2035 Kanter 

Operation Blaumeise 
2130 APF blick 

22.15 F.A. Zotten 

Das Thema des Tages 
2235 S.T.E.P. M 

Santana und Heart in Concert 
2530 APF blick 

Letzte Nachrichten 


3SAT 


1830 MW-Zib 

Nachrichtensendung für Kinder, 
die Ober die blafte Meldung hin- 
aus Zusammenhänge, Ursachen 
und Auswirkungen erklären wilL 

1830 Up wHb People 
1930 beete 
1930 SSAT-Studlo 
1930 Das TraemschHf 
2830 aestands i o um af 

21.15 Zeft bn BHd 2 
2135 Kutturioernal 
2135 Club 2 

AnschL 3SAT-Nachrichten 


RTL- plus 


1835 Blick in die Weh 
1833 7 vor 7 

Nachrichten, Sport, Wetter 

1932 Kärtchen 

1930 Alias SaAb and Jo nes 

20.15 RTl-Spial 

2030 Taxfdnveff bä smf en nie allein 
Spielfilm 

22.10 RTUSpiel 

2230 Der Winterspeck mu8 weg 
2535 Wertet / Horoskop / Betthup f erl 


Mio «pfecesaruae 
Nur für Baden-Württemberg: 

20.15 b e ete In... 

Nur für Rheinland-Pfote: 

20.15 Guten Abend aes Mainz 
Nur Air das Saarland: 

20.15 Kutturspiege! 

2130 Der FeniMfigaitea 

M Deutscher Spielfilm (1956] 

2230 Eogftsch-Kun (1) 

9530 Nachrichten 

BAYBIN 

1835 Rendschaa 
1930 Jetzt red I 
2*» Goldschmiede 

2135Z.E.N. 

2130 Hn Kerl wie Dynamit 

Amen konischer Spielfilm | 
Mt Scott Brady u. a 
_ Regie: Allan Dwan 

25.10 Nacht obue Morgen 

Die dünkte Welt des Krii 
^ _ tors CoroeM Woolrfdi 
2535 Rundschau 
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Menetekel 
auf der Haut 

P. Jo.- „Du mußt m?r mal deinen 
Namen ausbuchstabieröi, / Heia 
soll mir das auf den Aim tätowie- 
ren“, verspricht Kuttel Daddeldu 
seiner festen Braut Und bei Kapi- 
tän Cat, der (bei Dyfan Uromas) 
„Unter dem MUchwald“ lebt steht 
„Ich liebe dich, Rosie Probert!“ auf 
dem Bauch. Aber was sind solche 
bescheidenen Schriftzüge gegen die 
kunstvollen „Zeichen auf der 
Haut“, die uns nun zwei dekorative 
Bücher vorfuhren. 

„tattoo“ nennt der Fotograf Ste- 
fan Richter seine Hochglanzfbto- 
sammlung (Quartet Books, London, 
160 S., 158 Mark, Auslieferung; Lin- 
demanns 'Buchhandlung, Stuttgart 
Nadlerstsr. 10), für die er - vorwie- 
gend in London - allerhand Männer 
und Frauen abgelichtet hat die ihre 
Haut mit Blumen, Schlangen, Dra- 
chen, Adlern, Tod und Teufel haben 
dekorieren lassen. Und er führt uns 
auch jenen Bauch vor, den eine 
schlanke Nackte ziert, die beim Ein- 
atmen merklich ins Mollige wech- 
selt 


Für Michel Thfivoz ist „Der be- 
malte Körper“ (ABC Verlag, Zürich, 
140 S., 125 Abb, 106 Mark) nicht nur 
Fleischbeschau, sondern ein Stück 
Folklore, dem man sich mit wissen- 
schaftlicher Akribie nähern muß. 
Und so beginnt er mit einem Brett- 
idol aus dem zweiten vorchristli- 
chen Jahrtausend, durchschreitet 
die imtersrhipiiKchgten Kulturen, 
vergißt die g<whTT» bitten Theater . 
magfefm (besonders in Indien, China 
und Japan) nicht und endet bei den 
Koipermatereien und Körperbema- 
lungen, die die zeitgenössische 
Kunst liebt 

Er verzichtet zwar auf die Rituale 
und den Hautgout der Halb- und 
Unterwelt buchstabiert aber statt 
dessen seinen Lacan, Lfivi-Strauss 
samt modischem Pessimismus, wo- 
nach die Punks der schrille Protest 
gegen „die Gesellschaft des Soft- 
Gulag“ seien. Ray Bradbuiys „Illu- 
strierter Mann“ und Kafkas „Straf- 
kolonie“ also statt Kuttel Daddeldu 
und Kapitän Cat Entfremdung, 
Isolation. Einsamkeit statt naiver 
Botschaften. 

Wer hatte gedacht, daß jene 
Pfand ) die dfls .Mionp , Trirri, U- 
pbarsin“ schrieb, offenbar die Ur- 
hand aller Tätowiere - war. 


Schallplattenkritik: Ungewohntes von Kurt Weill 


Der große Grenzgänger 

D en Unterschied zwischen „ern- 
ster“ und „leichter“ Musik: hätte 


er sowieso nie kapiert, erklärte Kurt 
Weill in den vierziger Jahren einem 
Reporter. „Für mich gibt es nur gute 
oder schlechte Musik.“ Für seinen 
amerikanischen Biographen Ronald 
Sanders war er „ein großer Grenzgän- 
ger“, ein „crosser of frontiers“, um 
genauer zu sein. 

Den Amerikanern ist das Schubla- 
dendenken ja ohnehin ein ausge- 
macht europäischer Zug - ein Land, 
das keine Schlagbäume kennt, mei- 
nen die Amerikaner, gibt seinen Men- 
schen weitere Horizonte. Nicht nur 
als Musiker , notabene Komponist 
war Kurt Weill (1900-1950) ein »cros- 
ser of frontiers“. Geboren im Juden- 
viertel der deutschen Stadt Dessau, 
ging Weill als Studiosus zu Busoni, 
schockierte «nun 1927 in Baden-Ba- 
den mit vertonten Brecht-Versen, 
entzog ach dann dem Druck des Na- 
tionalsozialismus durch die Übersied- 
lung nach Frankreich, und Mitte der. 

dreißiger Jahre empfing ihn Amerika 

und feinte 1937 seine erste Broad- 
way-Show, „Johnny Johnson“. 

Amerika wurde für ihn -der Bruch 
mit Brecht war längst unvermeidlich 
geworden — tataüphHph da« glück- 
liche Land unbegrenzter Möglichkei- 
ten. Hier arbeitete er mit Moss Hart, 
mit Ira Gershwin, mit Längsten Hug- 
hes, Eimer Rice, Alan Jay Lemer, 
Alan Paton und, immer wieder, mit 
Maxwell Anderson. Hier, in den USA, 
hatte Kurt Weill, „der Mozart vom 
Broadway“, sein irdisches, sein 
künstlerisches Paradies gef u n d en . 
Weill, das läßt EHa Fitzgerald oder 
Bamey Kessel („Mac The Knife“) as- 
soziieren oder Bobby Darin und WR- 
lie Nelson („September Song“), Mil- 
vas „Sieben Todsünden“ klingen da 
auf, Mahagonny-Dekadenz oder des 
Soldaten Weib von Friedei Michel 

Jetzt aber liegt eine Platte vor, die 
dem deutschen Wahlamerikaner auf 
wahrhaft un-erhörte, vielfältige Weise 
huldigt, ihn sozusagen befreit von al- 


ler deutschen Strenge, von ideolo- 
gisch eingefärbten Berührungsäng- 
sten. Der schräge Kurt, Meister musi- 
kalischer JDesflhirionierung“, wie 
Peter Keepnews das nannte, Meister 
auch des musikalischen Paradox, das 
- wie in der Malerei von Grosz oder 
Dix - das Häßliche schön, das Zy- 
nische zart macht , dieser schräge 
Kurt erfährt nun eine Hommage, de- 
ren staubfreie Suggestivkraft von An- 
fang an unweigerlich in Rann schlägt. 

„Lost In The Stars“ (A & M / Poly- 
dor 395104-1) enthält 16 WtfL-lttd, 
dargereicht von so unterschiedlichen 
Musikern wie dem Rassisten Charlie 
Harf en („Speak Low“) und der Piani- 
stin Carla Bley mit dem Saxophon- 
Giganten Phü Woods ( „Lost In The 
Stars“), rfann dem „Police“-Sänge r 
Sting („Mac The Knife“), den Ez-Vel- 
vet-Underground-IdoI Lou Reed 
(„September Song“) oder Todd 
Rnndgr sn, der Macbeaths Bitten um 
Vergebung nur ccbcinhar respektlos 
in die «phtrifi er Jahre verpflanzt 

Tom Waits nimmt sich auch Passa- 
gen aus der Dreigroschenoper vor, 
der „Free Form“ -Bläser John Zorn 
bietet den „Kleinen Leutnant des lie- 
ben Gottes“ «mumman mit Gitarrist 
Fred Frith und Luli Shioi, der 
Deutsch und Japanisch singt und 
Nonsense-Silben dazwischenbaut 
Das „Annadülo String Quartet“ musi- 
ziert den „Youkali Tango“, eine er- 
staunlich renovierte Marianne 
Faithfiil trägt „Die Ballade von des 
Soldaten Weib“ mit unerwarteter Tie- 
fe und Dramatik vor. 

Mehr und noch mehr bietet diese 
vorzügliche Platte, deren durchgän- 
gige Auffassung von Weiß Respekt 
atmet, der nirgends „vereinfacht“, 
sondern bei aller Vielfalt der Stile 
und Stimmen zwischen Jazz, Pop 

und Wnimilt v ielen unterung den TVs- 
sauer nicht nur e nd lich „plausibel“ 
macht, sondern zur viel&cettigen 
Neuentdeckung: zum Anreger für alle 
„Schulen“ und Disziplinen. 

ALEXANDER SCHMITZ 


Erfolgreiche Bilanz für das „British Film Year“ 


Frau Saubermann half 


W as als Image-Auönöbelung des 
guten alten Kinos begonnen 
hatte, konnte jetzt mit Erfolg abge- 
schlossen werden: Das „britische 
Filmjahr“. Es wurde Osten letzten 
Jahres von Kinobesitzem, Regisseu- 
ren, Schauspielern und anderen maß- 
geblichen Personen in der Filmindu- 
strie ausgerufen und endete jetzt mit 
einer Bilanz, die selbst Optimisten in 
der Branche überrascht hat 
Ira Vergleich zum Vorjahr stieg die 
Besucherzahl in den FOmtheatem 
des Landes um mehr als ein Dritte. 
Gegenüber 53 Millionen Eintrittskar- 
ten 1984 wurden 1985 nun 70 Millio- 
nen verkauft. Und statt eines Kino- 
Sterbens konnten im vergangenen 
Jahr in Großbritannien pro Monat 
zwei bis drei neue Kinos registriert 
werden. 

Damit wurde, zumindest vorüber- 
gehend, der Niedergang des briti- 
schen Kinos-aufgehalten werden. Sta- 
tistiker hatten für 1984 errechnet, daß 
noch nicht einmal eine Kinokarte pro 
Brite verkauft worden war. Eine de- 
primierende Bilanz, die der briti- 
schen Filmindustrie und vor alten 
den beiden großen Kinoketten EMI 
und Rank, denen zusammen die Hälf- 
te der Kinos gehört, zu denken gab. 
Daran schuld waren das Vordringen 
der Video-Recorder, aber auch der 
Zustand vieler Kinosale mit zerschlis- 
senen Sitzen und verschmierten Wän- 
den. 

Nicht eine „Aktion saubere Lein- 
wand“, sondern Frau Saubezmaim im 
Kino selbst sorgte nun für die überra- 
schende Wende. Seit April 1984 wur- 
den pro Monat mehr als eine Mülhm 
Pfund (vier Millionen Mar k) für drin- 
gend notwendige Reparaturarbeiten, 
aber auch für neue Kmositae oder 
Annehmlichkeiten wie Bars oder Kaf- 
fee-Theken ausgegeben. 

Das „Riverside Theatre“ in Wood- 


bridge in der Grafschaft Suffolk ist 
ein Beispiel für eines dieser auifcemö- 
belten Kinos, Eigentlich war es eine 
beschlossene Sache, daß das 1915 ge- 
baute, früher so pompöse Lichtspiel- 
theater schließen und einer Groß- 
handlung Platz machen sollte. Doch 
diese Idee gefiel Pat Betts ganz und 
gar nicht, weil er sich nur zu gut noch 
an die Zeiten erinnern konnte, als er 
an Samstagen nachmittags geduldig 
vor dem Kino Schlange stand, um 
eine Karte zu ergattern: 

■ Kurz entschlossen kaufte er das Ki- 
no für 70 000 Pfand (270 000 Marie), 
ließ es für das Drei&Che dieses Prei- 
ses renovieren und eröflhete im Ge- 
bäude gleichzeitig ein Cafe. Das zahl- 
te sich aus. Schon der erste Füm im 
neuen . Haus, David Leons „Reise 
nach Indien“, spielte vor ausverkauf- 
ten Reihen. Jeden Abend mußten au- 
ßerdem Dutzende von Besuchern ab- 
gewiesen werden. 

Für die Organisatoren des „British 
Film Year“ ist das nur eine Erfblsge- 
schichte von vielen. Gerade die Kinos 
in der Provinz bemühen sich irambdi 
inzwischen ganz bewußt, wieder at- 
traktiv für das Publikum zu werden. 
Manche’ haben deshalb auch ihre 
Preise gesenkt oder bieten an be- 
stimmten Wochentagen Sondertarife, 

Daß dieses Rezept tatsächlich er- 
folgreich war, schreiben Kenner der 
FQmbranche aiferrffagg nicht nur 
günstigen Preisen und bequemen Sit- 
zen zu- Nach Meinung von Barry 
Jenkins. von Cannon Classic Cine- 
mak, der drittgrößten Kmokette, hat 
der überraschende Besucher-Boom 
„zu 90 Prozent einfach mit den guten 
Filmen zu tun, die im letzten Jahr 
gezeigt werden konnten“. Nun hoffen 
die Kmübeshzer auch 1988 auf Kas- 
senschlager wie „Tte Gremlins“, 
„Dune“ oder den neuen Jam es 
Bond-Thriller. BARBARA WEBER 


Die Zarzuela, Spaniens Volksoper, wagt sich ins Ausland: Münster spielt „El barberillo de Lavapiäs" 


Ein kleiner Figaro stürzt den Minister 


Z arzuela heißt das Zauberwort 
Musikalische Spanien-Touristen 
bekommen glänzende Augen, wenn 
es fallt, und das nicht erat seit dem 
modernen Massentourismus. Rim- 
skij-Korssakoff hat in seinem „Ca- 
priccio espagnol“ ebenso der Musik 
der Zaxzuelas gehuldigt wie Chabrier 
in sein» unverwüstlichen Tondich- 
tung „EspaÄa“. Spanteis große 
Opernsänger, ob die Caball£ oder Do- 
mingo, Teresa Berganza oder Josfi 
Carreras, Victoria de los Angeles oder 
Alfredo Kraus, sie haben mft Konzert- 
abenden und Schallplatten Musik aus 
Zaxzuelas um die Welt getrag e n, aim 
Entzücken der Stimmgourmets. 

Aber daß außerhalb der spanisch- 
sprechenden Länder einmal eine Zar- 
zuela auf die Bühne kommt, da« ist 
ganz selten. Die Städtischen Bühnen 
im westfalischen Münster haben es 
nun endlich gewagt Sie spielen von 
Francisco Asenjo Baibtei den 
JLampariüa“, im Original „El barbe- 
rillo die Lavapifis“. Sie geben das als 
deutsche Erstaufführung aus. Das 
mag sogar stimmen, denn wir haben 
sonst nur eine NDR-Rundfankpro- 

duktio n aUS den ffirtfrigpr Jahren fin - 
den können. 

Die Zarzuela hat eine lange Ge- 
schichte - oder eigentlich gibt es de- 
ren zwei. Den Namen nahm sie von 
einem IrnnigUnhen Lustschloß, dem 
Palado de la Zarzuela, wo sie ent- 
stand und bei höfischen Festen aufjge- 
führt wurde: Ein Spiel, bei dem ge- 
sprochener Text und Gesang einan- 
der ab wechselten. Ihr literarischer 
Schöpfer ist kein Geringerer als 
Calderön de la Barca. Aber Musik zu 
Hieben Zaxzuelas des 17. Jahrhun- 
derts hah<>n wir kaum nnrh, und im 

18. begann dann ihr Niedergang: Sie 
verlor das Terrain gegen die italieni- 
sche Oper. 

Sie »wachte wieder Mitte des 19. 
Jahrhunderts, als sich überall in Eu- 
ropa natinnak» MiigiklruTtairpn aus- 
prägten - vor all«n als Musiktheater. 
Statt h öfische r Unterhaltung war die 
Zarzuela nun eine Art spanische 
Volksoper. Sie hat dann sogar Züge 
der Operette angenommen, mit deren 
Entwicklung sie parallel lief Der 
„Barberillo de Lavapifis“, den Mün- 
ster jetzt spielt, ist ein Klassiker der 
modernen Zarzuela und hat dasselbe 
Geburtsjahr wie die „Fledermaus“, 
nämlich 1874. Die fetzten Zarzuefa- 
Uraufführungen von einiger Bedeu- 
tung datieren -aus rfpn frühen fünfzi- 
ger Jahren. Dazwischen spannt sich 
der Bogen vom heiteren Singspiel 
üb» die Burleske bis hin zu jenen 
etwa Lehär vergleichbaren halh senti- 
mentalen, haTh operahaft pompösen 
Stücken, etwa von Pablo Sorozabal 
Die Gleichung Zarzuela • spanische 
Operette geht dennoch nie richtig auf 



Die allgegenwärtige Polizei mischt sich unters Volk: Im Tanzbär lauert gar der Polizeipräsident - Szene aus 
der MÖBSteraner Aufführung von Barbierts Zarzuela „El barberillo de Lavaptes“ fotopaulleclaire 


Singspiel oder Volksoper trifft das 
Genre besser. 

In den großen spanischen Städten 
gibt es noch einige reine Zarzuela- 
Theater, Opernhäuser ja dafür kaum. 
Aber längst nicht mehr so viele wie 
vor zehn, gar zwanzig Jahren, und vor 
allem weniger Aufführungen. Die 
Zeiten, da man sich in Barcelona oder 
Madrid die 7j» rguria - Aufführung en 
aussuchen konnte, sind inzwischen 
vorbei Das Fernsehen fordert auch in 
Spanien seinen Tribut: Es liefert den 
Mpnwhgn in jeder Hinsicht die billi- 
gere und bequeme« Unterhaltung. 
Die Spanier, von dem leicht zwang- 
haften Traditionalismus der Franco- 
Zeit befreit, müssen tatsächlich 
aufpassen, daß ihnen die Reste ihrer 
Zarauela-Kultur nicht vollständig 
wegschwimmen. 

Aber wenn die Münsteraner Begrü- 
ßungs&nfere des neuen EG-Mitglieds 
Spanien Srinik macht, dann ließe 
si ch ja die Pflege der Zar zuela auf 
mrfir Schultern als bisher verteilen. 
Man bekomme kein Auffuhiungsma- 
terial aus Spanien, klagte das Theater, 
und habe sieh eben deshalb auf eine 
bei Boosey & Hawkes verlegte Bear- 
beitung aus den fünfziger Jahren 
stützen müssen, von Roberto Ger- 
hard wohl einmal für eine BBC-Pro- 
duktdem geschaffen. Das müßten die 
schlamperten Spanier . natürlich 
schleunigst andern. 


Denn was sich hier als Bearbeitung 
ausgibt ist streckenweise Ein*» gan» 
neue Komposition, ist vulgäre, zweit- 
händig nachempfundene Musik, die 
volkstümlich tut, indem sie modernes 
Schlagzeug und gestopftes Blech ver- 
wendet wie ein arnffrikanisehp« Musi- 
cal aus jenen Jahren. Die Präzision, 
das lapidare, knapp formulierende 
musikalische Können von Baibtei ist 
kaum mehr wiederzuerkennen. War- 
um unter vielen Zaxzuelas ausgerech- 
net der „Barberillo de Lavapifis“ als 
der Spanier Pendant zur „Fleder- 
maus“ gilt, bleibt in Munster ein Rät- 
sel für den unbefangenen Hörer, der 
dieser Aufführ un g vertraut 

Davor sei gewarnt Denn wer die- 
ses total verschlampte Orchester hört 
(Dirigent Thomas Modos), das weder 
das spanische Idiom trifft noch über- 
haupt jenes Mindestmaß an Präzision 
der Einsätzp, des Zusammenspiels 
und der Tonhöhen erreicht das Or- 
chesterspiel erst möglich und sinn- 
voll macht der merkt, daß si c h das 
Münstersche Theater hier fürwahr 
keine Miihp gegeben hat. 

Und auch die Regie von Frank- 
Eernd Gottschalk, der doch einmal 
als begabter Nachwuchsregisseur 
galt, flüchtet sich in einen dummen, 
billigen Klamauk, dem es aber wie 
allem ander en a uch an j ener Exakt- 
heit fehlt die er brauchte, um ko- 
misch zu «ein. Wenn Barbieris „Bar- 


berillo“ (der kleine Baibier) auch 
noch keine Zarzuela der opernhaften 
stimmlichen Emanationen ist so 
reicht selbst dafür das Münsteraner 
Ensemble vome und hinten nicht Da 
gibt es Stimmen - also wenn die in 
der Nachbarwohnung üben, dann 
muß man sich wohl über eine Miet- 
minderungunterhalten. 

Es geht in Barbieris „Barberillo de 
Lavapifis“ um eine pseudohistorische 
Geschichte: Die Ablösung des despo- 
tischen P nmHerminigter s G rimalrfi 

durch den liberaleren Floridabianca, 
von König Carlos HL 1766 verfügt 
Adelskreise, Volk und König sind 
sich gan? einig gegen Grimaldi, die 
Infantin selbst hält die Fäden des 
Komplotts. Doch um Floridabianca 
in den Palast zu bringen, muß die 
allgegenwärtige Polizei ausgetrickst 
werden, und das schafft verschiedene 
Male Lamparflla, ein Barbier aus dem 
mflrfritenignhpn Barrio Lavapifis, ein 
Nachkomme von Rossinis Baibiere 
wie Mozarts Figaro - solche Huldi- 
gungen sind ganz typisch für die Zar- 
zuela. Nun, in Münster fet aus dem 
Barbier ein Schneider lein geworden, 
wie aus Kellers Novelle entstiegen. 
Das sagt genug darüber, wie hier der 
Zarzuela eine ihrer so seltenen Chan- 
cen vermasselt wurde. 

REINHARD BEUTH 

Die nttrhrtpn Aufführungen: 10„ HL, 22. Jui, 
Kt rtfBlnfnnMUm wp 0251 / 42194 


Kunst seit der Gründerzeit - Die 1 5 . Filialgalerie der Bayerischen Staatsgemäldesammlungen in Augsburg 


Drei Grazien bei Andreas Hofers Lagebesprechung 


E ine 1968/69 gebaute Druckereibal- 
le am Augsburger Wittelsba- 
cherpark, in unmittelbarer Nähe von 
Kongreßhalle und Tui mh o tei , dient 
n un als Kunsthafle : als 15. Filialgale- 
rie der Bayerischen Staats gemälde- 
aflmminngpn. Mit rund einer halben 
Million Mark wurde die 1500 Quadrat* 
n»p<ter umfassende Hatte zunächst aus 
Mitteln des Hauses der Bayerischen 
Geschichte im vorigen Jahr für des- 
sen Ausstellung „Aufbruch ins Indu- 
striezeitalter“ vorbereitet Anschlie- 
ßend setzte das Hochbauamt der 
Stadt die Umwandlung fort Das 
Ganze kostete 800 000 Mark. 

Mit rund 200 Gemälden und Skulp- 
turen aus staatlichem Besitz und 20 
Leihgaben moderner Kunst aus den 
Augsburger städtischen Sammlun- 
gen soll die Entwicklung der insbe- 
sondere süddeutschen Malerei und 
Plastik seit der Gründerzeit darge- 
stellt werden: auf 1200 Quadratme- 
tern mit einer Hangefläche von 400 
Metern. Sozusagen als Gegenstück 
zur im umgebauten ehemaligen Ka- 
tharinenkloster beim S ch a e zfer-Pa- 
lais seit langem eingerichteten staatli- 


chen Filialgalerie mit altdeutscher 
Malerei des vorwiegend Augsburger 
und Ulmer Kreises. 

An die Deutsche Barockgalerie der 
Städtischen Kunstsammlungen im 
Schaezfer-Palais (mit 75 Leihgaben 
der Staatsgemäldesammlungen) un- 
mittelbar anzu schließen, erwies sich 
nicht nur aus räumlichen Gründen 
als unmöglich: Die Malerei des Klas- 
sizismus und der Romantik sowie des 
frühen Realismus bleibt gebunden an 
die Münchner Schack-Galerie, die 
Neue Pinakothek und die im März 
1982 eröflhete Regensburger Filialga- 
lerie im Leeren Beutel 

Für Augsburg konnte Christian 
Lenz, der für diesen Zeitraum zustän- 
dige Münchner Konservator, etwas 
mehr als 50 Werke der Historien-, 
Landschafts- und Porträtmalerei der 
Piloty-Schule, des Leibi-Kreises, 
Eduard Schleichs und seiner Freunde 
sowie etwas Symbolismus, Jugend- 
stil und Impressionismus aus den 
Depots holen. Albert von Kellers 
„Auferweckung der Tochter des Jai- 
rus" (1886), Karl Hagemeisters „Land- 
schaft bei Pferch“ (1880) und Alexan- 


der Koesters Entenbild „Zur Fütte- 
rung“ (1905/10) waren für die Hän- 
gung in der wiedereröfiheten Neuen 
Pinakothek vorgesehen oder hingen 
dort bereits. Auch Max Liebermanns 
Selbstbildnis von etwa 1925, Lovis 
Corinths „Die drei Grazien“ (1904), 
Albert Weisgerbers Bildnis des Dich- 
ters Ludwig Scharf (1905) sind aller 
Ehren wert - desgleichen die Bilder 
von Defregger („Andreas Hofer bei 
der Lagebesprechung“, 1809), 
Schleich, Lier, Seidel, Thoma, Trüb- 
ner, Haider, Erdtett (sein Corinth- 
Bildnis), Stevogt, Schuch und Uhde. 

Mehr Möglichkeiten hatte Peter- 
Klaus Schuster (er war zuvor an der 
Hamburger Kunsthalle tätig) mit der 
Moderne, die mehr als drei Viertel der 
neuen Galerie bestreitet Gerade dar- 
in manifestieren sich die Wunsche 
der jüngeren und mittleren Genera- 
tion sowie der Künstlerschaft. Denn 
im Schaezler-Palais gab es kaum 
Platz fürs 20. Jahrhundert Vieles hat- 
te lange Zeit seinen festen Ort im 
Münchner Staatsgalerie-Provisori- 
um: Selbstbildnisse von Max Pech- 
stein (1917), Otto Mueller (1921) und 


Karl Schmidt-Rottluff (1928) etwa, 
Franz Marcs „Rote Rehe H“ (1912), 
Kirchners „Kühe im Wald“ (um 1920) 
und Karl Hofers „Mann vordem Spie- 
gel“, der 1943 als Wiederholung einer 
Komposition aus dem Jahre 1928 ent- 
stand. 

Die Augsburger Staatsgalerie bil- 
det eine wertvolle Ergänzung der 
Münchner. Man wird das eine nicht 
ohne das andere sehen können. Zu- 
mal wegen der Malerei des „Blauen 
Reiters“ und Max Beckmanns wird 
man weiterhin nach München zu fah- 
ren haben, auch wenn in Augsburg 
nun Platz war für Bechtejeff und Mo- 
güewsky - neben Marc, Jawlensky, 
Klee und Macke. Im Falle Kandinsky 
hat die Staatsgalerie nichts für eilte 
Filiale. 

Dafür gibt es hier Nischen, Wände 
und Winkel für Kart Caspar und des- 
sen frühesten Schüler Arnold Balwfi, 
für Maria Caspar-Filser, Hans Purr- 
mann und Jo von Kalchreuth, für Jo- 
sef Scharf, für die Bildhauer Lehm- 
bruck, Blumenthal und Stangi, für 
die romantischen Realisten Heise, 
Kanoldt, Schrimpf und Schwalbach, 
für Unold, Kerschbaumer und Mol- 
zahn, für die Surrealisten Edgar Ende 
und Mac Zimmermann zusammen 
mit Hofer, Willi Geiger und dem 
Augsburger Karl Kunz, einem der in 
der Nachkriegszeit am stärksten be- 
achteten Künstler. 

Die Phalanx der Abstrakten ist mit 
Baumeister, Nay, Vinter, Werner und 
Geitlinger vertreten. Die Macharten 
und Spuren des Informel können 
über Sonderborg, Brüning, Thieler, 
Schumacher, Knaupp, Dahmen, 
Schuitze, Sturm und Stöhrer bis zu 
den Nachahmern von heute besich- 
tigt werden; bis zu Hitzier, Worsel 
und Kaden. Fruhtrunk, Quinte, Jo- 
chims, Geiger und Girke stehen für 
das Konstruktive und Meditative. Na- 
gel, Wunderlich und Asmus figurie- 
ren für den kühlen Norden, wahrend 
Antes (recht reichlich), Lausen (von 
der Galerie Gunzenhauser), Petrick, 
Voth, Wittenbom und Silvia Quandt 
die Spielarten von Pop und magi- 
schem Realismus repräsentieren. 
Manchmal wirkt’s wie eine zusam- 
mengedrängte Allerweltsgalerie, 
manchmal riecht’s nach provinzieller 
Freunderlwirtschaft- zumal beim un- 
nötigen Schluß mit Albert Hiens blö- 
den Blechbasteleien und der miesen 
Malerei von Friedemann Hahn und 
Ludwig Arnold neben einem „Sturz- 
acker“ Helmut Pfeuffers von 1978. 

ALEXANDER ERXLEBEN 
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Erweiterungsbau für 
Literaturarchiv Marbach 
dpa, Marbach 

Der Bund und das Land Baden- 
Württemberg haben jetzt rund 30 
Millionen Mark für den Erweite- 
rungsbau des Deutschen Literatur- 
archivs und Schiller-Nationalmu- 
seuzns in Marbach bereitgestellt. 
Neben umfangreichen Ausstel- 
lung^ und Veranstaltungstätigkei- 
ten trägt das Literatunarchiv maß- 
geblich zur Sammlung und Er- 
schließung der deutschen Literatur 
von der Mitte des 18. Jahrhunderts 
bis zur Gegenwart bei Es birgt un- 
ter anderem mehr als 600 unausge- 
wertete oder noch unzugängliche 
Nachlässe, ln der Forschungsstätte 
arbeiten knapp 70 Angestellte. 

Ideenwettbewerb zur 
Bonner Kunsthalle 

AP, Bonn 

Für den Neubau einer Kunst- und 
Ausstellungshalle des Bundes im 
Bonner Regierungsviertel hat die 
Bundesbaudirektion einen archi- 
tektonischen Ideenwettbewerb aus- 
geschrieben. Das zuständige Bun- 
des bauministerium teilte am Mon- 
tag in Bonn mit, es seien 35 Archi- 
tekten aus dem Inland und fünf aus 
dem Ausland zur Beteiligung auf ge- 
rufen worden. Aus dem Ausland 
wurden die Architekten Dissing 
und Weitling (Kopenhagen), Gustav 
Peichl (Wien). James Stirling (Lon- 
don). Kenzo Tange (Tokio/Paris) 
und Richard Meier (New York) zur 
Beteiligung eingeladen. Die Wettbe- 
werbsarbeiten müssen bis zum 15. 
Mai 1986 eingereicht werden. Der 
Baubeginn ist im Jahr 1988 geplant. 
Die Halle soll eine Hauptnutzfläche 
von 10 000 Quadratmeter haben, die 
reine Ausstellungsflache soll 4000 
Quadratmeter umfassen. 

Aleksa Djilas gibt 
„Kontinent“ mit heraus 

DW, Bonn 

Der Wissenschaftler und Publi- 
zist Aleksa Djilas ist seit Januar 
1986 neben Cornelia Geratenmaier- 
Herausgeber der deutschen Ausga- 
be der Zeitschrift „Kontinent". Der 
Sohn des in Belgrad lebenden jugo- 
slawischen Regimekritikers Müo- 
van Djilas ist als Soziologe und Poli- 
tikwissenschaftler Autor und Her- 
ausgeber einer Vielzahl von Publi- 
kationen zu Fragen der Zeitge- 
schichte und Menschenrechte. Er 
lebt seit 1980 im politischen Exil in 
London. Aleksa Djilas hatte an der 
Universität London graduiert. 

Internationales 

Judaismus-Kolloquium 

AFP, Paris 

Ein internationales Kolloquium 
über die Rolle des Judaismus als 
universelle moralische Botschaft 
findet von heute an bis zum 3. Fe- 
bruar an der Pariser Sorbonne statt. 
Schriftsteller wie Jorge-Luis Bor- 
ges, ELie Wiesel und Marek Halter, 
Historiker wie Francois Furet, 
Jacques Le Go ff und Emmanuel Le 
Roy Ladurie sowie Künstler, Film- 
schaffende, Philosophen und Ver- 
treter der verschiedenen Gemein- 
den der jüdischen Diaspora werden 
über die Bedeutung des Judaismus 
im kollektiven Gedächtnis der 
Menschheit und die Möglichkeiten 
des Widerstandes gegen den Rassis- 
mus sprechen. 

Römische Thermen 
in Burgund entdeckt 

AFP, Macon 

Auf einem Bauplatz wurden in 
der burgundischen Stadt Macon rö- 
mische Thermen entdeckt. Sie ge- 
hörten nach Ansicht der Archäolo- 
gen zu einer Villa aus dem ersten 
vorchristlichen Jahrhundert, die im 
4. Jahrhundert n. Chr. zerstört wur- 
de. Im 19. Jahrhundert waren in 
demselben Viertel in der Altstadt 
von Macon Teile eines antiken Mo- 
saiks ausgegraben worden. 

Jubiläum für Polens 
Schriftsteller im Exil 

JGG. London 

In diesen Tagen begeht der „pol- 
nische Schriftstellerverband in der 
Fremde“ sein 40jähriges Jubiläum. 
Festredner im Londoner „Haus des 
Schriftstellers" wird Wladyslaw 
Bartoszewski von den katholischen 
Universitäten Lublin und Eichstätt 
sein. Der Verband entstand aus Pro- 
test auf einen Beschluß des interna- 
tionalen PEN-Clubs, keine pol- 
nische PEN-Club-Filiale außerhalb 
Polens zuzulassen. Zu den ersten 
Mitgliedern zahlten Gombrowicz 
und Nowakowsky, dann stießen die 
politischen Flüchtlinge Milosz und 
Hlasko hinzu. Später noch Wirpsza, 
neuerdings Mrozek. Der Verband 
vergibt alljährlich Literaturpreise, 
auch an in Polen lebende Kollegen. 

Aachener Literaturpreis 
mit 10 000 Mark dotiert 

dpa, Aachen 

Der Literaturpreis der Stadt 
Aachen, der mit 10 000 Mark dotiert 
ist, gilt in diesem Jahr zum Thema 
„Grenzerfahrungen“. Gefragt sind 
deutsche Prosatexte, die nicht vor 
1985 entstanden sein sollen. Das 
Thema „Grenzerfahrungen“ kann 
im wörtlichen wie im übertragenen 
Sinn aufgefaßt werden. 
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„Nahezu jeder 
Jugendliche 
begeht einmal 
eine Straftat“ 

AP, Düsseldorf 
Nahezu jeder Jugendliche begeht 
bis zu seinem 18. Geburtstag „minde- 
stens einmal eine Straftat 1 *. Das geht 
aus einer gestern veröffentlichten 
Broschüre des nordihein-westfali- 
schen Justizministeriums über „Ju- 
gendkriminalität und Justiz** hervor. 
Den Ergebnissen einer darin zitierten 
Befragung zufolge sind insbesondere 
Laden- sowie Haus- und Familien- 
diebstahl für Jugendliche geradezu 
„normal“. „Im Wortsinne ist wahr- 
scheinlich jeder Jugendliche ein 
Straftäter**, heißt es in der Broschüre 
weiter. 

Nach Angaben des Ministeriums 
ist die Zahl der in Nordrhein-Westfia- 
len wegen Vergehen oder Verbrechen 
verurteilten Jugendlichen jedoch seit 
1981 um rund ein Viertel auf rund 
20 000 Personen im Jahr 1984 (1981: 
26 500) zurückgegangen. Der Anteil 
der Verurteilten an der jugendlichen 
Bevölkerung sank damit nach Anga- 
ben des Ministeriums von 1^2 Prozent 
im Jahre 1980 auf 1,8 Prozent im Jah- 
re 1984. Dies sei der niedrigste Stand 
seit neun Jahren. 

Weniger eindeutig verlief dagegen 
die Entwicklung bei den Heranwach- 
senden zwischen 18 und 21 Jahren. 
Hier stieg die Zahl der Verurteilten 
bis 1983 auf rund 28 500, sank jedoch 
1984 ebenfalls wieder auf etwa 26 000 
Personen. Nach den bisherigen Un- 
tersuchungen lasse sich ein Zusam- 
menhang zwischen Arbeitslosigkeit 
und Kriminalität bei Jugendlichen 
nicht nachweisen. 

Sehr unterschiedlich war nach An- 
gaben des Ministeriums die Entwick- 
lung in den einzelnen Bereichen der 
Kriminalität Deutlich rückläufig sei 
die Zahl der Sexualdelikte. Die Zahl 
der Verurteilungen wegen Diebstahls 
und Unterschla g un g, die ungefähr 
die Hälfte aller Verurteilungen aus- 
mache, sei dagegen bei den Jugendli- 
chen unter 18 annähernd gleichge- 
blieben. Bei den Heranwachsenden 
zwischen 18 und 21 Jahren zeige sie 
aber eine steigende Tendenz. Glei- 
ches gelte für Raub und Erpressung. 

Deutlich gestiegen ist nach Anga- 
ben des Ministeriums seit 1972 die 
Zahl der wegen Betruges verurteilten 
Jugendlichen und Heranwachsen- 
den. Auch die Zahl der Verurteilun- 
gen wegen Körperverletzung steige. 
Abgenommen hat dagegen laut Ju- 
stizministerium die Zahl der wegen 
eines Verstoßes gegen das Betäu- 
bungsmittelgesetz verurteilten Ju- 
gendlichen. Bei den Heranwachsen- 
den hätten sich solche Rauschgiftde- 
likte aber mehr als verdoppelt 

Bis zum Jahr 2000 rechnet das Ju- 
stizministerium aufgrund der Bevöl- 
kerungsentwicklung mit einem wei- 
teren Rückgang der Zahl der verur- 
teilten Jugendlieben auf rund 14 000 
Personen im Jahr. 


Die Idee des Grafen Zeppelin - mehr als eine Episode in der Geschichte der Luftfahrt 


r> 
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Auffahrt des entern Zeppelins LZ 1 am Z Juli 1900 bei Manzell am Bodeitsee (links); Graf Zeppelin in der Führergondel eines seiner Luftschiffe (rechts) 


FOTOS: Dl? WELT 


Der „dümmste Süddeutsche“ und seine Zigarre 


Von EBERHARD NITSCHKE 

V on allen Süddeutschen den 
Dümmsten* hat Kaiser Wil- 
helm H den Grafen Ferdinand 
von Zeppelin wegen dessen Abnei- 
gung gegen das Haus Hohenzoüem 
genannt Drei Monate später aller- 
dings war dies er Mann für ihn pin^r 
der größten Deutschen des 20. Jahr- 
hunderts, der durch seine Erfindung 
uns an einen neuen Entwicklungs- 
punkt des Menschengeschlechts ge- 
führt hat*. 

Am 7. Januar 1901 verlieh der Mon- 
arch dem Grafen mit dem „Roten Ad- 
lerorden erster Klasse* den höchsten 
Zivilorden Preußens für dessen „epo- 
chemachenden Fortschritt*. Gemeint 
war die Konstruktion des „Zeppelin“, 
des ersten Starrluftschiffes, das bis 
zur Flugfähigkeit entwickelt wurde. 
Am 2. Juli 1900 hatte der „Zeppelin* 
seine erste Auffahrt am Bodensee er- 
folgreich absolviert 
Was aber Hans Georg Knäusel, den 
Leiter der Öffentlichkeitsarbeit der 
heutigen Zeppelin-Metallwerke in 
Friedrichshafen am Bodensee, auf 
den Gedanken brachte, ein Standard- 
werk über „LZ 1 - der erste Zeppe- 
lin* zu schreiben (Kirschbaum Verlag 
Bonn, 48 Mark), das hat mit diesem 
Jubiläum nichts zu tun. Knäusel 
ruckt auf seine Weise am Denkmal 
eines Mannes, der für ein paar Jahr- 
zehnte mit seinen Luftschiffen gewis- 
sermaßen das Markenzeichen für 
Deutschland geschaffen hatte. Einige 
in der schon fest unübersehbaren Li- 
teratur um den „Zeppelin* bisher als 


Fakten vorgetragene Ereignisse, so 
der Autor, konnten durch die zum 
Teil hier erstmals aus den reichen 
Archiven des Werkes beigesteuerten 
Dokumente „korrigiert oder zumin- 
dest zurechtgerückt werden*. Fazit 
„Es war nicht so, als ob man auf den 
Grafen gewartet hatte. Frankreich 
war führend im Luftschiffbau. Und in 
Deutschland konkurrierten verschie- 
dene Systeme miteinander.“ 

Des Grafen Leistung, Vorbild für 
die neue Technik von heute, war es, 
daß er „als Autodidakt mit wachem 
technischen Verstand und bewun- 
dernswerter Energie der Idee zum 
Durchbruch verhalT*. Das Staniuft- 
schiff, das wird bei rinpm der 
Schwerpunkte der 
Untersuchung von 
Knäusel unterstri- 
chen, hat Zeppelin 
genausowenig er- 
funden wie der 
österreichisch-unga- 
rische Techniker 
David Schwarz, von 
dem er wichtigste 
Anregungen über- 
nahm. 

„Fernab von jeder 

Glorifizierung** 
räumt der Autor 
auch mit der sich 
hartnäckig haken- 
den Sage auf; daß 
die militärische 
Nutzung der „Zep- 
peline“ von nach- 
haltiger Bedeutung 


gewesen sei, wie es noch in einem 
1977 erschienenen Buch zum Thema 
behauptet worden ist Knäusel: „Der 
Einsatz von Luftschiffen im Ersten 
Weltkrieg ist vom militärischen 
Standpunkt aus ohne erkennbare 
Wirkung geblieben.“ Die unter dem 
Zwang kriegerischer Ereignisse „an- 
fälligen, im Schnellverfahren zusam- 
mengebauten Luftschiffe“ habe man 
zudem mit Besatzungen eingesetzt, 
die den Anforderungen nicht gerecht 
werden konnten. 

Kennzeichnend für die minutiöse 
Arbeit von Knausei ist die Schilde- 
rung des ersten Aufstiegs von David 
Schwarz auf dem Tempelhofer Feld 
in Berlin 1897 -drei Jahre vor „LZ 1* 



Glückwunsch aus Strafiburg zum Start das „Zeppelin" aa dea 
Grafen „irgendwo in der Luft" foto: djewelt 


- mit einem A himininmlnftsrhiff Da 
das preußische Kriegsministerium 
den Befehl ausgegeben hatte, daß we- 
der Offiziere noch Mannschaften mit 
dem Lu ftschiff aufsteigen dürften, 
heuerte man den ehemaligen Unter- 
offizier Emst Jagels von der Luft- 
schiffer-Abteilung an. 

Dessen Darstellung der Ereignisse 
(das Luftfahrzeug wurde wenige Mi- 
nuten nach dem Start am Boden zer- 
stört, Jagels blieb unverletzt) steht so 
der Autor, „im Widerspruch zu aßen 
sonstigen Schilderungen“. Außer- 
dem wird von Knäusel festgehalten, 
daß Graf Zeppelin, entgegen den mei- 
sten schriftlichen Zeugnissen seither, 
beim Start nicht in Berlin anwesend 
war. Als Beweis da- 
für dient unter ande- 
rem ein Brief des 
Lüdenscheider Fa- 
brikanten und Er- 
bauers des Schwarz- 
schen Luftschiffe, 
Carl Berg, vom 8. 
November 1897 an 
Graf Zeppelin, in 
dem der Satz steht 
„Hochgeehrter Herr 
Graf) Wahrschein- 
lich haben Euer Ex- 
cellenz auch in der 
Fremde von dem 
. . . Versuch ge- 
hört“ Adressiert ist 
das Schreiben nach 
Riga, wo Zeppelin 
sich damals aufhielt 
Als 1898, von Zep- 


pelin angeregt eine JLcliengegfeU- 
sehaft zur Förderung der Luftschiff# 
fährt“ gegründet wurde, gehörte za 
den ersten 45 Aktionären „Ingöiieur 
Gottlieb Daimler, Canstatt“' interes- 
sante Parallele zu den jüngsten Akti- 
vitäten von Daimler-Benz, gich der. 
Luftfehlt zuzuwenden. Die Doku- 
mente, die in dem Buch über „LZ 1* 
und seine Nachfolger ganzseitig fak- 
similiert dargeboten werden, geben 
über den Text hinaus Auskunft über 
die Zeit So liest man im Briefköpf, 
der über lange Jahre mit Zeppelin 
zusammenarbeitenden Firma Berg 
das Lieferprogramm „Metallknöpfe, 
Schnallen, Hosenhaken, Kochge- 
schirre und andere Gebrauchsgegen- 
stände“. • 

Zu den Kuriosa der Dokumenta- 
tion gehört der Briefwechsel nach Li- 
quidation dieser ersten Gesellschaft, 
vor dem großen Durchbruch der. 
Luftschiff-Idee, durch eine Millio- 
nen-Spende des deutschen Volkes für ‘ 
den Grafen. Liquidator Emst TJhland 
überreichte Zeppelin am 30. März 
1901 einen „Conto-Auszug, wonach 
Sie uns einen Saldo von 0,08 schuh, 
den. Wir bitten um getL Prüfung und 
Anzeige des Richtigbefundes.“ 

85 Jahre später bescheinigt die Bir- 
ma United Technologies, die 75 Prö-., 
zent aller Triebwerke für Jetliner der * 
freien Welt herstellt, unter der Über- 
schrift „Danke, Graf Zeppelin* in 
g anzse i t igen Zeitungsinseraten „oh- 
ne Vorbehalt, daß ambitiöse Träume 
wie Ihre uns allen ein Ansporn sein 
können*. 


WETTER: Wechselhaft 


Lage: In mäßig kalter Meeresluft 
-wird schwacher Zwischenhochein- 
fluß wirksam. Am Abend greifen 
Tiefausläufer eines Atlantiktiefs auf 
West- und Süddeutschland über. 

Vorhersage für Dienstag: Wech- 
selnd bewölkt, im Süden zum Teil 
neblig-trüb. Zum Abend im Westen 
und Südwesten Bewölkungszunah- 
me und nachfolgend in der Nacht 
zeitweise Schneefell, im Südwesten 


Vofhersogekofte 
für den 
7, Jan, 7 Uhr 


auch Regen. Temperaturen um 1 
Grad. Nachts im Westen minus 1 
Grad, im Nordosten minus 4 bis mi- 
nus 8 Grad. 

Weitere Aussichten: Zeitweise 

Schneefell im Süden auch Schnee- 
regen. Temperaturen nicht wesent- 
lich verändert 

Sonn enauf ga n g am Mittwoch: 8ß5 
Uhr*, Untergang: 16.32 Uhr, Mond- 
anffcang: 6.43 Uhr, Untergang: 13.53 
Uhr (* in MEZ, zentraler Ort Kassel). 
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Temperaturen in Grad Celsius und Wetter vom Montag, 12 Uhr (MEZ); 


Deutschland: 
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Minister Neubauer 
rückt den Dicken 
auf den Pelz 

DW. München 

Bayerns Sozialminister Franz Neu- 
bauer will noch in diesem Jahr „eine 
gesundheitspolitische Offensive“ 
starten. Vorbeugen sei besser als Hei- 
len, meinte er jetzt Fürwahr keine 
neue Erkenntnis. Die Brisanz seiner 
Äußerung liegt im Detail hn Heraus- 
stellen einzelner Risikogruppen. 

So soft wer dick ist hinfort für sein 
Leiden (oder Laster) finanziell büßen. 
Der Minister schlägt einen Bonus für 
die Normalgewichtigen in der Kran- 
kenversicherung vor. 57 Prozent der 
Bevölkerung seien zu schwer, wo- 
durch eine Vielzahl von Erkrankun- 
gen wie Bluthochdruck, Gicht Arte- 
riosklerose, Fettleber, Gallensteine 
und Schäden am Skriettsystem be- 
günstigt würde. Da heute aber der 
Begriff Nonnalgewicht unter Wissen- 
schaftlern durchaus umstritten ist 
(WELT v. 30. 12. 85), birgt eine solche 
Lösung schön in ihrem Ansatz nicht 
geringe Probleme. 

Außer den Dicken will Neubauer 
auch den Rauchern zu Leibe rücken. 
„Sie sollten am Arbeitsplatz entweder 
alleine plaziert werden oder zum Rau- 
chen den Arbeitsraum verlassen.“ Er 
will auch Aufschluß über die Frage, 
in welchem Ausmaß Nichtraucher 
durch Raucher im Berufsleben und in 
der Partnerschaft gefährdet werden. 
Bereits 34 Prozent der Bundesbürger 
zwischen elf und 80 Jahren rauchen, 
beklagte der Minister. 

Nach seiner Ansicht wird auch zu- 
viel Alkohol getrunken. „Cirka 30 
Prozent der Bevölkerung konsumie- 
ren _täglich Alkohol“, was zumindest 
im Übermaß zu Leberzirrhose, Gicht, 
Herz-Kreislauf-Erk rankung en sowie 
körperlichem und geistigem Verfall 
führe. An einen „Malus“ für Raucher 
und Trinker denkt Neubauer jedoch 
nicht Diese „Lästert* seien in der Pra- 
xis nicht nachzu weisen 
Zentrale gesundheitspolitische 
Forderung von Neubauer ist ein Aus- 
bau der Eäventivmedizm. 600 Millio- 
nen Mark an Aufwendungen für Vor- 
sorge-Maßnahmen stünden 119,4 Mil- 
liarden Mark für kurative Medizin ge- 
genüber. Der Minister forderte auch 
die Einführung des Fachs Präventiv- 
medizin an den medizinischen Fakul- 
täten und das Unterrichtsfach Ge- 
sundheitserziehung in den ersten 
Giundschulklassen. 


LEUTE HEUTE 


Küßchen, Küßchen 

Zwei Stunden lang lag gestern na- 
hezu die gesamte deutschsprachige 
Showbranche ihrem polyglotten 
Superstar zu Füßen. „Küßchen, Küß- 
chen* & la Roald Dahl hätte auch das 
Motto lauten können. 

Caterina Valente, perfekt in sechs 
Sprachen, nahm alles strahlend und 
ge la sse n , huldvoll und fröhlich, aus- 
gelassen und zum Schluß ein wenig 
gerührt Melancholisch sogar? 

In ihrer Huldigung „Bravo Catrin“, 
mit der das Fernsehen den 50. 
Jahrestag ihrer Karriere im Showge- 
schäft feierte, kam der Star selbst 
zwar kaum zu Wort, dafür um so mehr 
alles, was Rang und Namen hatte: 

Oskar Heiter wiederholte die Ansa- 
ge, mit der er 1936 das Bühnendebüt 
der damals vierjährigen Catrin einlei- 
tete. Ihr Ex- Ehemann, Eric van Aro, 
gestand ihr erneut seine Liebe ein - 
öffentlich und glaubwürdig. 

Der (A)alte Siegfried Lowitz konn- 
te sich angesichts des Dauererfolges 


der Valente einen Seitenhieb auf die 
„Sternchen“ von heute nicht verknei- 
fen. Michael Heltau sang vom Zir- 
kusleben, der unstillbaren Sehnsucht 
der Jubilarin, zu deren Ehren die Ber- 
liner Sängerin Katja Ebstein - tanzte. 

Hans Jörg Felmy wurde statistisch, 
als er das „Guinness-Buch der Re- 
korde* zitierte, das Caterina Valente 
nicht weniger als 1135 Schallplatten- 
Auf nahmen zuspricht 

Per Filmeinspielung prosteten Pe- 
ter Alexander, Hans Joachim Ko- 
tenkampff und Udo Jürgens zu. Ku- 
lenkampff will dafür eigens eigens 
seinen besten Pullover angezogen ha- 
ben. Trau’ schau wem. 

Und endlich auch rin Politiker. Der 
baden-württembergische Minis ter. 
Präsident Lothar Späth überreichte 
„der Valente“ für ihre künstlerischen 
Leistungen und ihr soziales 
Engagement das Bundesverdienst- 
kreuz. 

17 Millionen Zuschauer erlebten al- 
les zu Hause: Caterina bleibt der 
Liebling der Menge. 



Siebender Applaus von den Kollegen: Caterina Valente 

FOTO: JORG SCHMFTT/DPA 


Uranhexafluorid: 
An der Luft eine 
tödliche Gefahr 

D er Unfell in einer Uranverarbei- 
tungsarüage in Oklahoma, bei 
dem am Samstag ein 25jähriger Ar- 
beiter nach Einatmen von Fluorwas- 
serstoffsäure ums Leben kam, ist ver- 
mutlich auf menschliches Versagen 
zurückzuführen. Ein Tänkbehafter 
zur Herstellung von Uranhexafluorid 
war anstatt mit der zulässigen 
Höchstmenge von 12J> Tonnen mit 
13,3 Tonnen gefüllt worden. 

Wenn Uranhexafluorid in die At- 
mosphäre gelangt, spaltet es sich un- 
ter Luftfeuchtigkeit in Fluorwasser- 
stoffsäure (Flußsaure) und in die 
schwach radioaktive Verbindung 
Uranylfluorid. In hoher Dosis einge- 
atmet, ist das Gemisch - nach den 
Worten eines Experten - tödlich. 

Uranhexafluorid, in der Formel- 
sprache der Chemiker UF„, liegt in 
ferbiosen Kristallen vor, die in Gas- 
behältern aufbewahrt werden: Ober-' 
halb von 56° C wird die Verbindung 
gasförmig. UF„ ist die wichtigste Aus-' 
gangsubstanz für Verfahren zur An- 
reicherung des Uran-Isotops 235 r das 
nur zu 0,72 Prozent in natürlichem 
Uran vorkommt. Dieses wird durch 
Verbrennen ira Fluorgasstrom bei ho- 
hen Temperaturen in die Fhioridform 
überfuhrt und mittels Destillation 
von den Spaltprodukten und vom 
Plutonium getrennt Das gebildete 
UF„ wird anschließend zu Metall re- 
duziert und weiterverarbeitet 
Uranhexafluorid ist deshalb von so 
großer technischer Bedeutung, weil 
nahezu äße Verfahren zur Abtren- 
nung des Uran-235 von U-238 äüf den 
Unterschieden im Molekulargewicht 
beider Verbindungen beruhen. Au- 
ßerdem läßt sieb UF„ von allen Uran- 
verbindungen am leichtesten reini- 
gen, weswegen es zur Herstellung 
von nuklearreinen Verbindungen be- 
sonders geeignet ist 

Das Unglück in den USA hat ge- 
stern die Frage nach der Sicherheit 
der Nuklearbetriebe in Hana u aufge- 
worfen. Sprecher der Finnen Nukem 

und Reaktor-Brennelement-Union 

(RBU), die jährlich mehr als 1000 
Tonnen dieser Chemikalie bei der 
Herstellung von Brennriementen für 
Kernkraftwerke verwenden, erklär- 
ten, daß ein solches Unglück in ihren 
Betrieben nicht passieren könne. 

DIETER THIERBACH 


Coiurnbfe u -Stait 
zuift zweiten Mai 
verschöben 

dpft 

,Die Nasa müßte gestern zum zwei- 
te« Mal innetbab $>n ifffttgeo den 
Start ihrer Hfeimähre . ^Columbia* 
‘wegen eüfc» Defektes in einem 
fifennsfoff^f3verachiri»i. Mit de* 
Fähre salteB seäi» Aeronauten u nt 
‘der Abge&cdnete 7 Ä 


sehsateHiten^ auSSfetfen, Außerdem 
sind wissenschaftliche Experimente 
; . und Pfrtoaufoähmen des Halleyscher. 
I KotneOn .yöraesrixufc Die Schwie- 
rigkeiten -mit tratötabla* 'bedeuten 
{ einen schlechten -jfyftäkt für 1966. 
Insgesamt will die Nasa ift diesem 
Jahr 15 ShtfttteTIügfr absolvieren. 
De? nachste irt fiir den 23. Januar 
geplant Die FaBnuChaBenger* steht 
„Sereits auf 3 rf zweiten Startrampe in 
Cape Cahavefaly- ? ' 

Neuer IVtgtajfrPtttteß 

- .■ ^ dpftlistborg 

Der erste Proföfi in der sogenann- 
ten- WegezoU- Affäre, injdie mehr als 
hundert Bearate.der Autobahnpolizei 
-verwickelt sein-sollen, geht in die 
•zweit« Instanz. Nach Mirtälung eines 
Gericbtsspredhers müssen sieh am 
19. Februar' in einer -Berufungsver- 
handlung vor dem Landgericht Lim- 
, bürg - zwei. Beamte der Poifeefeuto- 
bahnsfetrarvHerbofhi erneut wegen 
versuchter Erpressung und Bestech- 
lichkeit-. ' venütworteh. Die inzwi- 
i sehen von? Dienst suspendierten 47 
'und 38, Jahre alten Polizisten waren 
. im April 1985 zu Freiheitsstrafen von 
acht und' zehn Monaten sowie Geld- 
bußen verurteilt Worden. 

ft -• 

Krankenhaus b rannte 

; * .. - AP, Manchen 

.. Eifr DachstirMbrand inderUniver- 
shä&FriiKUjrik? un- Zentrum von 
Mürichfti hat in der Nacht zum Mon- 
tag einen Schaden von drei Millionen 
fcfirk feruxsacht. Zwei Feuenvehr- 
leute üsd* ein Äizf würden leicht ver- 
letzt. Alle Patienten' und das Pfle- 
gepersonal kamen mit dem Schrek- 
ken davon. £fes Miiftchner Polizeiprä- 
sidium teilte jßit, 'daß das Feuer aus 
hoch un^ö^tter Ursache in einer ab- 
geschfos&erteh Wäschekammer aus- 
geferoCheh war, . 

Sechs-^en^tier-Mann tot 

,, V' " ’ # . dpa, Kassel 

• Der Sech^Zarß^JiCaiin, der am 
Tag vor SsTVfigtet irt dte Städtischen 
_ lüüükerf ein^eßefert worden war, ist 
inderNactft zürn Samstag gestorben. 
D6r be^^biner Einliefe- 

rudg .$26 Kilogramm, gewogen. Die 
Sanitäter mußten, für den Transport 
die. Feuerwehr jürn Hflfe bitten, die 
den Krahken mit Hüstwagen, Kran 
und Pferdegeschirr in das Sanitäts- 
fehrzeug hievte. „ ■ * - 


Höhlenipdrah sferb 

V' ^ - dpa, München 

Ein voUbärtiger Jflohknmensch“. 
■ der zwischen . Kleidungsstücken, Fla- 
schen und UnrtrtJeblos im Loch eines 
Isarhangs bei Grünwald in der Nähe 
von Müffchen gefuhden wurde, be- 
schäftigt die Münchner Polizei Be- 
amte entdecktet den Toten, nachdem 
rin StadtStiriCher mitgeteilt hatte, 
daß er seinen Freund, der in einer 
Höhle,. hau* lind- dessen Namen er 
ntem kenne, «ft Engerer Zeit nicht 
gehr gesehen habe. Ein Beamter der 
.Ve md Bte re tellie* erinnerte sich, vor 
Jahren den etwa, drei Meter langen, 
3 ä Meter Breiten und 80 Zentimeter 
hohen Unterschlupf entdeckt und 
mit dem Bewohner gesprochen zu ha- 
ben. Üieser habe ihm erzählt, er lebe 
seit langer Zeit in-der Höhle. 

. Anxetg« 

r — DasVor&orgebuch: — 

' j£4zt Wieder neu! 


terFaBe 
meines Todes 

fTmwets« utäT Ratschläge ffirden 
.Erblasser ilml seine Hinterbliebenen 
mtzäJÜjreiclieh Mustern. 
Begründer Von RA Dr.'Otto MODEL. 
8.. überarbeite tfe-Auffege von Notar 
- Dt,Gerrit*Lanäeaf?Hf. 172 Seiten 
i ^INA.5 J 1985.bltoscii.34.-DM. 

. 1S&N 350W56558 

Ratschläge und 
Hitweise für Ihre 
Hinterbliebenen . 

<w 

. — .» 

Zu beziehen über 
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Vertag 

■ Dr. Otto Scfunidt KG 
; Köln 


ZU guter LETZT j 


■ 5* sWs ffirTfetf ? a Weristdas?~ j 
Oder 'Helnm KohJ? fr^t kenne ich * 
gut“ Isf er^äh Eiiüde von Buten? 
-Ssge nie Na Wen. Kommen gute und 
schlechte Menschen. “ Und wie sehen 
Sie die Zukunft von Helmut Kohl? ■, 
r Was macht der?“ Kohl ist Bundes- ’ 
^ahzler. „Sehe ich nichts . “ Und Franz ... 
Josef StratiS? „Bleibt ** In Bonn oder 
m Bayern? „Bleibt “■ Die Wahrsagerin 













Deutsch 










B lick zurück im Stolz, Blick voraus 
mit Zuversicht: Die Deutsche Luft- 
hansa tritt, imposanter denn je, in 
ihr siebtes Jahrzehnt. Als seien sie gerade 
geschlüpft, schwebten segeltuchbespannte 
Doppeldecker in den Kindertagen der 
Luftfahrt tollkühn über Stoppelacker und 
Grasnarben. Noch nicht einmal ein Men- 
schenalter später ist die Deutsche Lufthan- 
sa heute längst zu einem ebenbürtigen, 
wirtschaftlich gesunden Partner des welt- 
weiten Luftverkehrs geworden. Der Kra- 


nich am Leitwerk wird geachtet als Sym- 
bol des Wiederaufbaus, des Leistungswil- 
lens und präziser Zuverlässigkeit. Fast ent- 
zieht sich der erzielte Fortschritt selbst 
kühlem Nachdenken. Gegenstand utopi- 
scher Romane waren Unternehmen wie die 
Lufthansa in ihrer heutigen Gestalt noch 
in den Jugendreminiszenzen vieler ihrer 
heutigen Passagiere; auch die Erinnerun- 
gen mancher ihrer Piloten und Manager, 
Techniker und Bodenbediensteten reichen 
zurück bis zu Zeiten, als eine Aura der 


Verwegenheit die ersten Piloten und Flug- 
gäste umgab. Die Lufthansa verzeichnet 
in ihrer Untemehmensgeschichte aber 
auch den vollständigen Zusammenbruch 
und die Neugründung nach dem Kriege. 
Die Geschichte ging so zunächst über die 
Pionierleistungen der alten Lufthansa 
hinweg; die Ideen aber lebten fort in den 
Menschen, die sie mit ebenso viel Wage- 
mut wie abwägender Nüchternheit 
entwickelt hatten und nicht von ihnen las- 
sen wollten. Jetzt, zu Beginn des siebten 


Jahrzehnts der Gesellschaft, sind sie end- 
gültig zur Tat geworden. Das Unterneh- 
menbefindet sich bereits auf der Rollbahn 
rum Start in eine neue Expansion. Flotten- 
ausbau und Flugzeugersatz, dazu neue 
Märkte und auch neue Technologien 
halten für die Zukunftspianung große 
Aufgaben bereit. Sie fordern Kapitalkraft 
und Innovationsdenken des Großunter- 
nehmens Deutsche Lufthansa auf das 
äußerste - und von den Planem Zeit, 
Umsicht, Wissen und auch Mut. 


v- 






















WELT ® REPORT 


DIE WELT - Nr. 5 - Dienstag, 7. Januar 1986 



GRUSS WORT 

LEITARTIKEL 

FREIHEITEN 

GEDENKTAFEL 


Berlin bleibt 
der Lufthansa 
Verpflichtung 

D.D. Berlin 
Einer der zahlreichen Ehrengäste 
bei der Feier zum 60jährigen Beste- 
hen der Deutrehen Lufthansa am 
Montag in Berlin war der 93jährige 
Andreas Friedrich Fischer von Potur- | 
zyn. Don heute in Meran lebenden 
eh emalig en Junkers-Pressechef ver- 
dankt die Lufthansa ihren Namen: 
Fischer von Poturzyn hatte Anfang 
der zwanziger Jahre in einem Buch 
(„Der Weg zu einer Luft-Hanse“) für 
den Zu gammensc hlu R der Fluggesell- 
schaften plädiert 
Bei der Gr ündung kam man darauf 
zurück. Aus „Luft-Hanse" wurde al- 
lerdings „Luit Hansa“, und acht Jah- 
re danach machte auch Fischer von 
Poturzyn den Vorschlag, die Schreib- 
weise in „Lufthansa“ zu ändern. 

I k war auch gestern dabei, als am 
Platz da Luftbrücke am Eingang 

»lim 1 chpmalig pn Zentr alflnghafen 
Berhn-Tempelhof eine Gedenktafel 
enthüllt wurde. Sie soll die Verbun- 
denheit der Lufthansa mit Berlin zum 
Ausdruck bringen; der Text 
„Hier in Tempelhof hatte die am 6. 
Januar 1926 gegründete Deutsche 
Lufthansa AG von 1938 bis 1945 ihren 
Verwaltungssitz. Tempelhof war 
•auch Zantralflnghafen der Lufthan- 
sa-Flotte. Wir bleiben uns unserer 
Bindung an Berlin bewußt“ 

Mehr LH-Flüge 
nachLeipzig 

WR,Köln 

Die Zahl der Lulthansa-ilüge zur 
Leipziger Frühjahrsmesse soll in die- 
sem Jahr erhöht werden. Auf Grund 
der Nachfrage bietet das Un terneh- 
men auch Flüge von Stuttgart und 
München an. 

Die Messestadt Leipzig erlebt au- 
ßerdem eine Premiere besonder» 
Art Anläßlich eines „Französischen 
Tages“ landet ™m ersten Mal eine 
ÜheischaH- Verkehrsmaschine vom 
Typ Concorde in der „DDR“. 

Eine Stadt sucht 
wieder Anschluß 

WR.FIensburg/Hof 
Flensburg plant nach zwölf Jahren 
Unterbrechung wieder einen tägli- 
chen Turboprop-Dienst vom Flug- 
platz Schäferhaus nach Frankfurt 
Uber die Fluggesellschaft besteht 
noch keine Einigung , wohl aber über 
die Tari&truktur: Der eineinhalb- 
ständige Flug mit zweimotorigen Ma- 
schinen soll etwa 289 Mark kosten. 
Bis zum Ftuglotsenstreik 1973 flog 
Cimber Air (Dänemark) täglich von 
Flensburg über Kiel nach Hamburg. 

Auch die auf 1300 Meter ausgebau- 
te Landebahn des Regional- Flugha- 
fens des oberfränkischen Hof ist jetzt 
für Instrumentenflug zugelassen. Ei- 
ne zweimotorige DHC-6 Twin Otter 
bedient die in den LH-Ftugplan inte- 
grierte Strecke Hof-Frankfurt 





I m hwitigwi rntprnatirwialgn Luft- 
verkehr bestehen acht Freiheiten 
da Luft. Die ersten fünf wurden seit 
ihrer Fbnnulienmg auf der Luftver- 
kehrskonferenz in Chicago 1944 von 
v ipUm Staaten schriftlich anerkannt, 
die letzten drei sind jüngeren Datums 
und offiziell noch nicht bestätigt 
Die L Freiheit bedeutet das Recht, 
das Hoheitsgebiet des Vertragsstaa- 
tes zu überfliegen (Grafik 1). 

Die 2. Freiheit sichert dem Ver- 
bragsstaat das Recht zur nichtgewerb- 
lichen Zwischenlandung, zum Bei- 
spiel für KraftstoEEaufnahme - al- 
lerdings nhnp das Recht zur Aufnah- 


Die „Freiheiten der Luft“ regeln den Flugverkehr 

j. A l <** 1 TVa 0 ffunUmif nnUÜAÜlink «Imm t r «i Ahmavni diA TVnnPlflllirÜlTlKfl HlUff* 


me von Passagieren, Fracht oder Post 
(Grafik 2). 

Die 3. Freiheit gewährt das Recht 
zur Aufnahme aller drei Kategorien 
im Hieiznatstaat und ihre Absetzung 
im Staat des Vertragspartners (Grafik 
3). 

Nach der 4. Freiheit besteht das 
Recht, zur Beförderung in die Heimat 
Luftfracht und Post im Vertragsstaat 
fliifainrfimgTi (Grafik 4). 

Die 5. Freiheit regelt das Recht, 
Fluggäste, Fracht und Post zwischen 


zwei Vertragsstaaten zu befördern. 
Der Flug muß im Heimat s ta at begin- 
nen oder enden (Grafik 5). 

Die 6. Freiheit beinhaltet das 
Recht zur Beförderung von ein e m 
Vertragsstaat in den Heimatstaat und 
von dipsgm weiter in einen anderen 
Vertragsstaat oder u mgekehrt . 

Die 7. Freiheit regelt den Verkehr 
a usschließlich zwischen Dri t tstaa te n 
nVint» Verbindung mit dem Heimat- 
staat und ist in der Praxis des Linien- 
verkehrs kaum anzutreffen. 


60 Jahre Deutsche Lufthansa - ein 
Stück deutsche Luftfahrtpolitik 


Von WERNER DOLLENGER 

V or 60 Jahren wurde in Baiin 
durch den Zusammenschluß 
der Deutschen Aero AG und der 
Junkers Luftverkehr AG die 
Deutsche Luft Hansa gegründet 
Der Zweite Weltkrieg unterbrach 
eine erfolgreiche Entwicklung. 

Der Wiederbeginn 1955 war nicht 
leicht Aber die Deutsche Lufthan- 
sa hat es geschafft, sich sehr 
schnell wieder in die Spitze im 
Weltluftvexkehr vorzuarbeiten. Der 
Kranichvogel am Leitwerk der 
Flugzeuge symbolisiert heute welt- 
weit Qualität Für uns garantiert 
die Gesellschaft Verbindungen in 
alle Teile der Weit 
Die Prognosen für den Weltluft- 
verkehr sind günstig. Es drängen 
aber immer mehr Luftverkehrsge- 
sellschaften auf den Markt Der 
Konkurrenzkampf wird härter, 
und die Probleme, die mit Uber- 
kapazitäten verbunden sind, wer- 
den eher größer. Die Marktkräfte 
bedrängen zunehmend den durch 
ein Geflecht von internationalen 
und bilateralen Abkommen in be- 
stimmten Rahnen gehaltenen Luft- 
verkehr. Forderungen nach mehr 
Wettbewerb zwingen die „Bundes- 
regierung zu ständigem Überden- 
ken der eigenen Position. 

Wo immer die Voraussetzungen 
es zulassen, muß der Wettbewerb 
das Steuerüngsinstrument sein. 
Ohne einen Mindestordnungsrah- 
men geht es freilich nicht Ein rui- 
nöser Wettbewerb würde nämlich 
niemandem nutzen. Oberstes Ziel 
muß ein stabiler, ve rläßli cher und 
damit sicherer internationaler Luft- 
verkehr sein. 

Die von der Deregulation des 
Luftverkehrs in den USA ausge- 
henden Impulse, so wenig über- 
tragbar die dortigen Verhältnisse 
sind, u n d die Verpflichtungen aus 
dem EG- Vertrag erzwingen gerade- 
zu eine schrittweise Liberalisie- 
rung des Luftverkehrs, wo immer 
sich Teilmärkte dazu anbieten. 

Für die Europäische Ge m ei n - 
s chaft liegt dazu ein Beschluß der 
Regierungschefs der Mitgliedslän- 
der auf dem Tisch: Schaffring eines 


einheitlichen Binnenmar ktes, auch 
im Dienstleistungsbereich, bis zum 
Jahre 1992. Da Luftverkehr ist da- 
von nicht ausgenommen. 

Die europäische Luftfahrtpolitik 
darf aber nicht zu einer Spaltung 
des europ äischen Marktes fuhren, 
denn nicht alle unsere westlichen 
Nachbarstaaten sind Mitglieder der 
Europäischen G emeinschaft . Au- 
ßerdem muß eine Abkopplung des 


Linienverkßhrs in Europa wird 
man die kom plement äre Rolle des 
Charter verkehrs gegenüber dem 
t jnienv erkehr und die dami t ver- 
bundene stimulierende Wirkung 
auf den Wettbewerb im Auge be- 
halten müssen. 

Der Charterverkehr, der für die 
Urlaubsgestaltung unserer Bürger 
eine überragende und nicht wegzu- 
denkende Bedeutung hat, darf 



europäischen Luftverkehrs von 
den weltweiten Luftverkehrsmärk- 
ten unter allen Umständen vermie- 
den werden. 

Von diesen Prämissen muß die 
europäische Luftfahrtpolitik aus- 
gehen. Wir weiden versuchen, zwi- 
schen den Mitgliedsländern mit 
mehr beharrenden Vorstellungen 
und den Kräften, denen der Libera- 
lisierungszug zu langsam geht, zu 
vermitteln. Wir müssen zu einer 
Auflockerung des vielfach als zu 
starr angesehenen Tarif genehmi- 
gungsverfahrens kommen, den 
Marktzugang erleichtern und die 
Kapazitätsbestimmungen flexibler 
gestalten. Ich hoffe, daß auch die 
Deutsche Lufthansa diesen Weg 
aktiv mitgeht, weil er in ihrem eige- 
nen wirtschaftlichen Interesse 
liegt Wer expandieren will, muß 
ständig um neue Produktions- und 
Absatzwege bemüht sein. 

Bei allen Überlegungen zu einer 
schrittweisen Liberalisierung des 


Die 8. Freiheit schließlich, dasKa- 
botagerecht, befaßt sicii mit der Be- 
förderung von Fluggästen, Fracht 
und Post innerhalb eines Staates -in 
der Regel wird es nur jeweils einhei- 
mischen Unternehmen gewährt 
Rmer liberalen Haltung im Luft- 
verkehr setzte den USA in Chicago 
als Wortführer nicht etwa die Sowjet- 
union - sie war dort gar nicht vertre- 
ten -, sondern Großbritannien Wider- 
stand entgegen. Nicht das Abkom- 
men selbst, sondern lediglich zwei 


Annexe, die „Transitverednbaruiig“ 
und die „Trans^rtvereinbarung“, 
enthalten daher Übereinkünfte zu 
den Luftfreiheiten: Artikel 1 der 
Transitvereinbaruiig die Froheiten 1 

und 2, Artikel 1 derTransportverein- 

barung die Freiheiten 1 bis 5. Die 
T ransft op reiiihanTng haben bis beute 
65 Staaten unterzeichnet; die 
Transportveranbarang hingegen, 
nachdem die USA 1946 ihre Unter- 
schrift wieder zurückzogen, von da- 
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mals immerhin 22 heute nur noch elf 
Signatarstaaten. 

Mit Großbritannien aber schlossen 
die USA im Februar 1946 überra- 
schend das protektionistische JBer- 
muda- Abkommen“ . Dort erstmals 
formulierte Bestimmungen, wie die 
genaue Benennung der vorgesehenen 
Fluggesellschaften und ihrer Kapazi- 
tät, wurden unter dem Schlagwort 
JBennuda-Klausel“ Vorbild für zahl- 
reiche ähnliche Abkommen auf der 
ganzen Welt, die faktisch die ur- 
sprüngliche Idee der Freiheiten der 
Luft wieder starken Vorbehalten un- 
terwarfen. (WR) 


B undesverkehrs- 
minister 
Dr. Werner 
Dollinger 

nicht das Opfer auf dem Altar der 
Liberalisierung sein. Daß er fri- 
schem Wind durchaus gewachsen 
ist und sich nicht umblasen läßt, 
hat er in den vergangenen 30 Jah- 
ren immer wieder bewiesen. 

Im Mittelpunkt des öffentlichen 
Interesses steht die Siche rh eit in 
der Luftfahrt. Hier darf es keine 
Kompromisse oder Nachlässigkei- 
ten geben. Deshalb müssen die 
Einrichtungen der Flugsicherung 
ständig dem technischen Entwick- 
lungsstand angepaßt werden, müs- 
sen die deutschen Verkehrsflughä- 
fen die internationalen Sicherheits- 
nonnen erfüllen, kurz Unser Luft- 
fahrtsystem wird auf dem nach 
muriKPhlicligm Ermessen hftnhgton 
Sicherheitsstandard gehalten. 

Die Bundesrepublik Deutsch- 
land ist bereit und gerüstet, den 
künftigen Herausforderungen des 
internationalen Luftverkehrs zu 
begegnen, an seinem Wachstum 
tpf l TQTiehmen. 


Probleme mit einem Markt, in dem 
die Kapazitäten zu schnell wachsen 

v« i.i rn l i j WinKchim rin 


Von GERD BRÜGGEMANN 

I mme r noch umgibt weltweiter 
Glanz die mternationale Luftfahrt, 
auch wenn die Romantik der frühen 
Jahre vedorengegangen ist imm er 
noch ist da das Image der Grenzenlo- 
sigkeit, der Verbindung von Konti- 
nenten, über Ozeane und Wüsten hin- 
weg, obwohl doch nirgendwo d er 
Protektionismus hemmungsloser ist, 
d er Chauvinismus hartnäckiger, der 
Nationalismus größer geschrieben 
wird. Auch die finanzielle Solidität, 
die doch hier nötiger ist als überall 
sonst, ist brüchig, notdürftig verdeckt 
vom Hochglanz einer realitätsfemen 
Werbung, mühevoll erhalten aus 

^faatHrhon FTanghaTten 

Die internationale Luftfahrt ist eine 
beladene Branche. Selbst in den Jah- 
ren 1984 und 1985, als ein Auf- 
schwung die Weltwirtschaft erblühen 
ließ, blieben die Erträge bescheiden, 
gelang es nicht, die aufeehäufien 
Schuldem namenswat zu verringern. 

Es hat den Anschein, als sei die 
Branche nicht willens oder in dar La- 
ge, aus den Fehlem der Vergangen- 
heit zu lernen. Denn tatsächlich wa- 
ren die krisenhaften Erscheinungen 
der siebziger Jahre und der osten 
Hafte dieses Jahrzehnts ja nicht nur 
der weltweiten Rezession und den 
zwei Ölkrisen zuzurechnen. 

Luftfahrtindustrie ist 
eine anfällige Branche 

Sie waren zum erheblichen Teil 
selbstverschuldet, verursacht durch 
Überkapazitaten, die durch eine Fehl- 
einschätzung der wirts ch aftlic hen 
Entwicklung entstanden waren. Sol- 
che Gefahr besteht unverändert Der 
Aufbau neuer Kapazitäten im Luft- 
verkehr geht erheblich schneller, als 
es der an sich sehr stabile Auf- 
schwung der Wirtschaft rechtfertigen 
würde. Die Luftfahrtindustrie bleibt 
eine anfällige Branche. Selbst. in gu- 
ten Jahren, so stellte der Generaldi- 
rektor des Internationalen Luftver- 
kehrsverbandes LATA, Günter O. 
Eser, jüngst erst wieder fest, verdient 
die Branche „nicht annähernd genug, 
um neben der Kostendeckung auch 
noch genügend Mittel für dringend 
notwendige Investitionen berehzu- 
steüen“. 


Vor solchem Hmtergund, der nicht Nordamerikas das Wachstum deut - 

pinma] besonders düster gezeichnet lieh unterdur c hs c h nit t li c h sein wird, 
ist, macht die Deutsche Lufthansa, erwarten die Experten vor allem im 
deren 60. Geburtstag in diesem ostasiatisch-pazifischen B aum eine 
Report gefeiert , werden soll, eine be- ganz erhebliche Verkehxsausweitung. 

sonders gute Figur. Denn natürlich Es darf bezweifelt werden, daß die 
geben die geschilde rten rflph afanhten europäischen Fluggesellsc h af ten , ^ 
keine Auskunft über die Lage anzeh und, damit auch die Lufthansa, daran 
ner G esellschaften. Wahrend *»fne in entsprechender und offensichtlich 
ganze Reihe von Unte rnehmen trotz erhoffterWeise partizipieren können. 

gestiegener Nachfrage und höherer / 

Erträge auch weiterhin mit Schwie- i <5vmhr»le . 

rigkedten zu kämpfen hat, überstan- Ammes als öymDOie 
den andere die Jahre des Niedergatt- nationalen. Stolzes 

ges relativ unangefochten. Dazu ge- 1 

hört auch die Deutsche Lufthansa. ^ ^ ^ ^ als die Wi- 
Sie konnte dank weiser Vorausschau desstö ^ t ^ ^ ohnehin einge- 
bei ihrer Fkrttenpolitik und hoher schenkten Froheit des intemationa- 
QuaMat ihres Angebotes 1984das be- ^ Luftveikehni entgegenstehen, 
ste Ergebnis ihrer Geschichte erzie- größer als geringer zu werden 
fern «»hrinen. Nationale Souveränität 

Die Tjifthansa gehört heute zu den ntehr noch nationaler Stolz der 
führenden Luftverkehrsg es ellsc h af- t-StoW dieser Welt lassen eine wiit- 
ten da Welt Neben der Flottenpoli- schaftlich vernünftige internationale a\ 
tik, die seit langem nach der M a xime T ^ft wrtohrspolitik kaum zu. So we- 
konzipiert wird, daß das. technisch ni g ein. Staat glaubt, ohne gjffmp 
modernste Fluggerät immer auch das .Streitkräfte auszukommen, so wenig 
wirtschaftlich vernünftigste ist, ha- ist er willens, auf eine nationale Flug- 
ben rfagu vor allem Eigenschaften gesellschaft zu verachten, was immer 
beigetragen, die weltweit als typisch äe auch koste. Beispiele gibt es in 
deutsch gelten: Gründlichkeit, Za- tt tiHp 

veriässigkeit und Pünktlichkeit. Es Wenig ist in absehbarer Zeit auch 
darf angenommen werden, daß sie . wnpm gemeinsamen europäi- 
auch künftig lufthanseatische Ge- Luftverkehrsmarkt zu erwar- 

SChäftspoÜtik besti mmen . tAn, sn <rimw »>Tl und nötiger s ein mag . 

Wenn ach dennoch Zweifel und Bisher sind nicht einmal die ersten 
Fragen m elden, so deshalb, weil - Millime ter in seine Richtung zurück- 
hervorgerufen auch durch die Aus- gefegt, .auch wem schon viel Papier 
führungen, die von den zuständigen beschrieben worden ist Der Grund 
Vorstandsmitgliedern in - diesem sindhierwteandaswonationaleVor- 
Report zu lesen sind - der Eindruck Stellungen, die der Markterweiterung 
entstehen kann, als sei die deutsche und Iaberalisieningim Wege stehen. 
Fluggesellschaft dabei, sich ein wenig Die Lufthansa ist also auch an ih- 

von da bewährten Flottenpolitik der rem 60. Geburtstag gut beraten, wenn , 
Zurü ckhaltung zu lösen. Offenbar sie ihre langfristigen Investitionsent- / 
wird bä der Lufthansa das Wachs- Scheidung en meht an globalen Schat- 
tumspotential des Weltmarktes für so rang en orientiert, sondern an dem, 
groß gehalten, daß es notwendig was der eigene Markt hergibt. Das gilt 
wird, die Kapazität der Lufthansa- um somdu,alsffePehtent^^ 

Flotte im Laufe der nächsten 15 Jahre gen der Steuerzahler einzustehenhät- 
auf 250 Maschinen zu verdoppeln. te, den die Fluggesellschaft in dar 

Nun rechnet allerdings auch die vergangenen Zoten nicht in An- 
IATA damit, daß der intemationle spruch nehmen mochte. Es wäre 
Lnftvekehr im L aufe dieser 15 Jahre schade* warn sich dies änderte, 
mit einer durc h schnittlichen jährii- Tatsächlich darf, unabhängig von 
eben Steigerungsrate von fünf Pro- . aßen Wachstumsschätzungen im 
wmt wachsen werde. Man darf be Welt-Luftverkehr, nur ein« als sicher 
solchen Prognosen indes die regiona- gelten: Das Angebot wird im Zweifel 
1 p Streuun g nicht übersehen. Wäh- immer größer sein als die Nachfrage 
rend auf den Mär kten Europas und zu kostendeckenden Pressen. 


Über den Wolken ist die Freiheit jetzt grenzenlos 
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Drei Namen prägten 
den Wiederaufbau 


U ber den Neubegmn der Deut- 
schen Lufthansa nach dem 2. 
Weltkrieg kann man nicht berichten, 
ohne die Namen von wenigstens drei 
Männern zu nennen, deren Wirten 
entscheidend dazu beitrug, daß die 
Gesellschaft wieder zu Rang und An- 
sehen kam: Hans M, Bongers, Ger- 
hard Holije und DrJSfeibert Culmann. 

Hans M. Bongers, ein Lufthanseat 
der allerersten Stunde, war der letzte 

Verkehrsleiter des Unternehmens ge- 
wesen. Er mochte sich nach dem ver- 
lorenen Krieg nicht mit der Tatsache 


noch profitiert Mit welcher Zielstre- 
bigkeit er Aufgabe anging , 

macht das Beispiel de- Boeing 737 
deutlich, die von der Lufthansa zu- 
sammen mit dem amerikanischen 
Flugzeughereteller für den innerdeut- 
schen Luftverkehr entwickelt und ab 
1968 von der deutschen Fluggesell- 
schaft als oster eingesetzt wurde 
HöHje, der bis 1978 auch dem Auf- 
sichtsrat der Lufthansa angghörte, 
war in den Jahren 1968/69 auch Präsi- 
dent des Internationalen Luftver- 
kehrsverbandes IATA. 




D iebeiden 
langjährigen 
Vorsitzenden des 
Vorstands, Hans 
M. Bonge rs (links) 
and Dr. Herbert 
Cubnann (rechts). 


abfinden, daß es die Lufthansa nicht 
mehr geben sollte, und begann schon 
im Jahre 1951 mit Wissen und im 
Auftrag des damaligen Bundesver- 
kehrsministers Seebohm mit de n vor- 
bereitenden Arbeiten. Bongers er- 
reichte sein Ziel, wieder Flugzeuge 
mit dem Kranich am Leitwerk fliegen 
zu sehen. 1953 wurde die Luftag AG 
gegründet, aus der 1954 die Deutsche 
Lufthansa wurde. Ein Jahr spater be- 
gann der Fhigbetrieb. Bongers wurde 
das erste Vors tandsmitgli ed der 
neuen Lufthansa, die er bis zum Jah- 
re 1965 leitete. Weitere sieben Jahre 
gehörte er dem Aufsichtsrat der Ge- 
sellschaft an. - 

Gerhard Höltje trat 1932 als Inge- 
nieur in die Dienste der laifthansa 
Bei Kriegsende war er Later der Ver- 
suchsabteilung. 1951 stieß er als 
Techniker zum Kanftnann Bongers 
und wurde mit ihm zusammen Vor- 
stand der neuen Gesellschaft In den 
Jahren bis 1972, als er aus Altersgrün- 
den ausschied, schuf er die techni- 
schen Standards, die das Unterneh- 
men auszeichnen und konzipierte 
langfristig die erfolgreiche Flottenpo- 
litik, von der die Tjifthan« heute 


Herbert Culmann war Kriegsflieger 
gewesen; er wurde dann Jurist und 
begann 1953 als 24. Mitarbeiter bä 
Luftag, der Vorgän g erin der Lufthan- 
sa. Unter Bongers nahm er zahlreiche 
Führungsaufgaben wahr. 1964 wurde 
er Vorstandsmitglied, 1970 Sprecher 
und 1972 Vorsitzender des Vorstan- 
des. Culmann erkannte, daß ein mo- 
dernes Luftverfcehrsuntemehmen 
mit rtem Staat als IS gentiimpr nur 
dann erfolgreich sein kann w ann es 

unabhängig von gtaatlintym R tiKgi. 

dien nach den strengen Regeln von 
Soll und Haben geführt wird, so frei 
von staatlichem EmfluB wie mngtirh 

Er setzte diese Erkenntnis in die 
Tat um und schuf auf diese Weise der 
Lufthansa das solide wirtschaftliche 
Fundament, von dem an* unter 

seiner Leitung zu einem der führen. 

den Unternehmen des Welt-Luftver- 
kehrs aufstieg. Eine politische Intri- 
ge, die 1981 im Umfeld der damaligen 
Regierung Helmut Schmidt gegen 
ihn angezettelt wurde und deren 
Drahtzieher bis heute unbekannt ge- 
blieben sind, zwang Culmann 1982 
mm ehrenvollen, aber vmzeitigen 
Ausscheide n aus dem Amt gb 


Die Zukunft gestalten und schon 
heute auf das Jahr 2000 blicken 


Von HEINZ RUHNAU 

A nsehen und Respekt g eni e ßt die 
Deutsche Lufthansa heute in der 
Welt Sie hat sich ihre Position in der 
Passagier- und Frachtbefördeiung 
mit Heiß und Beharrlichkeit erarbei- 
tet; die Töchter des Konzerns sind 
erfolgreich tätig. Kann das Unterneh- 
men diese Rolle im Weltluftverkehr 
halten oder ausbauen? 

Ein Unternehmer muß diese Frage 
mit ja beantworten. Ware dies anders, 
so würde er an der Zukunft seines 
Unternehmens und an dar Wirkung 
seines Handelns zweifeln. Ich bin 
überzeugt, daß die T jifthim« pina 
gute Zukunft bat Diese Gewißheit 
riehen meine Kollegen im Vorstand 
und ich auch aus der erfolgreichen 
Vergan genheit der neuen und der al- 
ten Lufthansa. 

Der erfolgreiche Weg reicht zurück 
zu jenem & Januar 1926, an dem die 
alte Luft Hansa gegründet wurde. Er 
ist seither durch drei Merkmale ge- 
kennzeichnet geblieben: 

# Es g hb in der Lufthansa immpr 
Frauen »nd Männer , die mit Qualifi- 
kation, Phantasie Fleiß da« Un- 
ternehmen in schwierigen als auch in 
guten Zeiten vorangebracht haben. 

• Eine moderne Flotte war und ist 
das Prinzip der Untemehmensfüh- 
rung. Der Grundsatz, immer die Spit- 
zentechnologie zum Einsatz zu brin- 
gen, um eine hohe Produktivität zu 
ariden, hat die Wettbewerbsfähig- 
keit der Lufthansa gesichert. 

# Emp hnhp Nutzung der vorhande- 
nen Kapazität durch richtige Planung 
sowie ein hnhpc MaB fmanrädw Sta- 
bilität haben stets zu einer gesunden 
^i i te phaftTirhpn ffa ffis beigetragen. 

Auf Lorbeeren kann man nicht aus- 
ruhen. Es kommt darauf an, die Zu- 
kunft zu gpgtaitpn. Planend müssen 
wir schon auf das Jahr 2000 blicken. 
Wir gehen davon aus, daß im Weltluft- 

ypr fciphr d i e Pahmpn h pdmgTingpn für 

uns günstig sein werden. Die Welt- 
wirtschaft wird moderat wachsen, der 
Welthandel wird rfwg wi, nnH die 
wichtigen Treibstofikosten werden 
mindestens stabil bleiben. Vor die- 
sem Hintergrund planwi wir schritt- 
weises und gezieltes Wachstum. 
Wachsturaseuphorie wird es nicht ge- 
ben. Auf unserem Weg wird es mit 
mittlerer Geschwindigkeit vorwärts 
g ehen - mit einem guten Stück Lei- 
denschaft, aber auch mit Augenmaß. 
Auf zwei wichtigen Feldern wird 


sich das Wachstum vollziehen; in 
Femost oder im pazifischen Becken 
und in der Luftfracht Femost hat 
eine lange Tradition. Schon in den 
dreißiger Jahren betrieb die Lufthan- 
sa mit ihrer Tochtergesellschaft Eura- 
sia gemeinsam mit dem chinesischen 
Verkehrsmmisterium innerchinesi- 
schen Luftverkehr. Hieran können 
wir wieder anknüpfen. Das Wachs- 
tumspotential ist dort unermeßlich 
groß. In der Bundesrepublik kom- 
men auf einen Passagier 2,5 Einwoh- 
ner, in der Volksrepublik China 630. 


Herausforderung muß unser Unter- 
nehmen fertig werden. Das wird aller- 
dings auch Augenmaß auf der Seite 
unserer Tarifpartner verlangen. Denn 
die Personalkosten unserer Haupt- 
konkurrenten sind inzwischen niedri- 
ger als unsere. Deshalb sehen wir mit 
einer gewissen Sorge auf die Lohn- 
runde im Frühjahr 1986. Die Arbeits- 
plätze unserer Mitarbeiter kö nnen 
aber langfristig nur gesichert werden, 
wenn das Unternehmen nicht über- 
fordert wird. Der Wettbewerb hat auf 
der anderen Seite unsere Kräfte jung 



Die Fracht ist ein relativ junges 
Betätigungsgeb iet des Luftverkehrs. 
Hier findet, wie schon bei der Passa- 
gierbeförderung geschehen, eine an- 
haltende Verschiebung vom See- zum 
Lufttransport statt. Die Güter werden 
im Volumen und Gewicht geringer, 
aber ihr Wert nimmt zu. So nimmt die 
Bedeutung der im Verhältnis höhe- 
ren Luftfrachtkosten ab. Besonders 
die Güter hochentwickelter Techno- 
logie müssen mit dem Flugzeug 
transportiert werden. Die Kapitalbin- 
dungskosten wären sonst zu hoch. 

Der Markt wird uns weiterhin 
Chancen geben. Bisher haben wir sie 
erfolgreich qrah rgpnntrimpn- Das 
kann auch für die Zukunft gelten, 
wenn wir wettbewerbsfähig bleiben. 
Der Wettbewerb im Luftverkehr ist 
schärfer geworden. Neue Anbieter 
sind hinzugetreten mit günstigen 
Produktionskosten. Besonders auf 
riwn Nordatlantik hat wieder einmal 
ein Verdrängungswettbewerb einge- 
setzt Unsere amerikanischen Kon- 
kurrenten hahpn die Kapazitäten 
über rin verantwortbares Maß weiter 
aufgestockt; 70 Prozent im Sommer 
1985. Aber auch mit einer solchen 


S taats- 
sekretär a. D. 
Heinz Ruhnau. 
Vorsitzender des 
Vorstandes der 
Deutschen 
I jifthansa AG; 
Köln. 

erhalten. Solange dieser Wettbewerb 
fair und die Rpdingnngpn für alle 
Teilnehmer gleich bleiben, werden 
wir uns auch in Zukunft in ihm be- 
haupten können. Wir vertrauen auch 
weiterhin auf die Unterstützung un- 
serer Regierung besonders dort, wo 
da Wettbewerb durch Protektionis- 
mus tmri Subvention zu »na»n»n La- 
sten verfälscht wird. 

Die neue Lufthansa ist nun schon 
älter ab die alte. 30 Jahre besteht sie 
nach dem Ende des Zweiten Welt- 
krieges. Die erste Lufthansa »lebte 
nur ihren 19. Geburtstag, und fest sah 
es so aus, ab ob es keinen Neubeginn 
geben würde. Aber engagierte Mana- 
ger der alten Lufthansa hatten das 
Ziel nicht aus dm Augen verloren. 

Jüngere srhlnsspn sich an. Männer 
wie Hans M. Bongers und Dr. Herbert 
Culmann stehen für eine Generation, 
die sich nach 1945 wieder auf den 
Weg machte, 11m rine neue Lu fthansa 
zu gründen. Mit Weitsicht und unter- 
nehmerischem Wagemut gin gen sie 
ans Werk. Wir feiern heute einen Ge- 
burtstag, bei dem wir auch ihnen und 
allen, die dabei waren, für ihre Lei- 
stung und ihren Einsatz danken. 
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Von der Fabrikhalle über den Maschinenpark bis nach Sumatra: \AfestLB 


Nicht nur, daß wir Ihnen bei der 
Finanzierung einer Fabrikhalle den 
Rücken freihalten, zum Beispiel 
mit einem langfristigen Festzins- 
kredit - 

Nfcht nur, daß wir helfen - so- 
weit Geld das vermag “ Ihren 
Maschinenpark auf den konkurrenz- 


fähigsten Stand der Technik zu 
bringen. 

Nicht nur, daß wir beide Lei- 
stungen in einem Finänzierungspro- 
jekt zusammenfassen können. 

Nein, das ist nicht alles, was wir 
Ihnen zu bieten haben. 

Wir als Landesbank und Spar- 


kassen-Zentralinstitut von Nordrhein- mentengeschäfts zur Verfügung, i a # . i q 

Westfalen können auch helfen, Und wenn Sie wissen möchten: V VGolLD Die Bank Ihrer Initiativen. 

Ihre Produkte zu verkaufen. Was tun, damit das Geld, das Sie 

Ins Ausland zum Beispiel. Dazu dabei verdienen, noch ein bißchen 
steht Ihnen das breite Spektrum außer der Reihe verdient? 

unserer Exportfinanzierungen und Nun, auch da können wir Ihnen 4 

die Abwicklung des Auslands- helfen. 

Zahlungsverkehrs sowie des Doku- Aber das ist ein Kapitel für sich. Westdeutsche Landesbank Girozentrale 
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Ein kurzer 
Schlaf gegen den 
„jet-Sag“ 

\7 ielflieger, zum Beispiel Ge- 
V schaftsleute, die mehrfach im 
Monat mal in Richtung Osten, mal 
zum Westen interkontinentale Strec- 
ken beiliegen, stellen immer wieder- 
kehrende Fragen. Zum Beispiel: 

Darf ich während des Fluges die 
großen Menüs essen? - Manager müs- 
sen oft unmittelbar nach einem lan- 
gen Flug in eine geschäftliche Be- 
sprechungen. Diesem Personenkreis 
wird empfohlen, nicht das komplette 
angebotene Menü mit „Nachschlag“ 
durchzuessen: Eine Vorspeise, das 
Hauptgericht, unter Weglassen der 
Suppe, nicht zu viele Beilagen, als 
Nachtisch Obst und den Cognac oder 
Likör zum Kaffee weglassen. 

Bei Einhaltung dieser Regel wird 
man nicht über ein zu großes Müdig- 
keitsgefühl nach dem Essen klagen 
müssen. Gar nichts zu essen ist auch 
nicht richtig. Der Passagier rutscht 
dann leicht in eine Hypoglykämie: 
Der Zuckerspiegel sinkt sehr ab. 

Darf ich schlafen? - Wer während 
des Fluges schlafen möchte und die- 
ses so ohne weiteres nicht kann, sollte 
sich vom Hausarzt ein leichtes Schlaf- 
mittel geben lassen und statt sich den 
Film anzusehen, versuchen zu schla- 
fen, er sollte sich von der Stewardeß 
eine Augenklappe geben lassen und 
starken Kaffee meiden. 

Bei Interkontinentalreisen mit Hin- 
und Rückflug in kurzer Zeit: Wenig 
Alkohol trinken. Nicht versuchen, 
über längere Zeit mit Schlafmitteln 
einen nächtlichen Durchschlaf am 
Bestimmungsort zu erreichen. Lieber 
schriftliche Arbeiten erledigen, falls 
man zu ungewohnter Stunde auf- 
wacht Den Terminplan so legen, daß 
nach dem Mittagsmahl eine oder zwei 
Stunden Schlaf möglich sind. So ist 
schneller das „ Jet-Ia g“ -Phänomen 
überwunden. HELMUT BAARK 


Daten-Zauber für 
Lufthansa-Kunden 


Von JOACHIM WEBER 

D er Computer scheint alles zu wis- 
sen: Er weiß, daß vom 8. bis 11. 
Februar in Rio de Janeiro der Karne- 
val ausbricht, wann der HSV auf eige- 
nem Platz spielt, wann der Erwachse- 
nentag in Tokio oder der Labour Day 
in Sydney gefeiert wird. Er weiß 
auch, zu welchen Zeiten und mit wel- 
chen TTI» ig g»a»lla-hafti»n man am 15. 

Januar von Tokio nach Hongkong 
oder von San Francisco nach Hou- 
ston Riegen kann, und teilt seine Er- 
kenntnisse bereitwillig per Bild- 
schirm mit 

Die Rechenanlage, die diese Infor- 
mationen auf jedes der etwa 5500 an- 
geschlossenen Terminals (davon 3000 
bei deutschen Reisebüros, die an das 
START-System angeschlossen sind, 
und 2500 in Lufthansa-Büros und 
-Außenstationen) zaubert, steht in der 
Frankfurter Lufthansa-Basis. Ter- 
minkalender oder Flugplan, geführt 
für jeden der 136 Orte in 79 Ländern, 
die das Unternehmen anfliegt sind 
allerdings nur Nebenimstungen des 
Systems, wenn auch wichtige. 

Für den K unden am augenfällig- 
sten dürfte geine Funktion als Reser- 
vierung:»- „Kartei“ sein. Wer heute 
schon einen Flug für die ersten Ja- 
nuar-Tage 1987 buchen möchte, kann 
das getrost tun. Denn sämtliche Flü- 
ge der Deutschen Lufthansa (LH) - 
durchschnittlich immerhin 500 pro 
Tag - sind mitsamt ihren wesentli- 
chen Plan-Daten (wie Maschinentyp 
oder Sitzplatzzahl) für ein Jahr im 
voraus abgespeichert 
Dabei geht der Computer (korrek- 
ten Die Software, die ihn steuert) im- 
mer weiter ins Detail. Sind es bislang 
nur die Erste-Klasse-Passagiere, die 
einen ganz bestimmten Sitzplatz 
schon im voraus reservieren lassen 
können, so werden in absehbarer Zu- 
kunft auch die (voll zahlenden) Passa- 
giere im hinteren Teü der Maschinen 
in diesen Genuß kommen. 

Damit entwickelt sich das elektro- 
nische System immer mehr auch 2 um 
Marketing- Vehikel Wulf Burmeister, 
Chef der Verkaufssteuerung bei der 
Deutschen Lufthansa, ist fest davon 
überzeugt: „Der Verkäufer im Reise- 
büro oder in anderen Verkaufsstellen 
verkauft in Zukunft bevorzugt das, 
was er im Reservierungssystem am 
einfachsten, klarsten und sichersten 
findet Die Entscheidung am Markt 


wird sich damit immer mehr auf das 
System konzentrieren.“ 

Dazu gehört auch der Ausbau der 
Elektronik zum Rundum-Informa- 
tionssystem: „Mit dem Blättern in 
Flugplänen wird sich künftig kaum 
noch jemand abgeben“, meint Bur- 
meister. Die schnelle Antwort vom 
Terminal - das auch noch über den 
Streik in Venedig oder den Nebel in 
Oslo Bescheid weiß- löst solche lang- 
wierigen Prozeduren zunehmend ab, 
und der Kunde ist ob der prompten 
Bedienung zufrieden. 

Dieser Zufriedenheit dient das Sy- 
stem auch da, wo der Kunde sie ganz 
besonders zu schätzen weiß, dann 
nämlich, wenn er Sonderwünsche 
hat Ob ein afrikanisches Staatsober- 
haupt für einen Langstreckenilug das 
genaue Menü vorschreibt, ob ein Pas- 
sagier «im Geburtstag eine Flasche 
Sekt, oder aber ein Paar auf der Hoch- 
zeitsreise einen Blumenstrauß be- 
kommen soll - alles wird ins System 
eingegeben. 

Die Erfüllung dieser Sonderwün- 
sche zwischen koscherem Essen und 
Krankentransport wird Hann aller- 
dings von einer Abteilung in Frank- 
furt zentral „von Hand“ bewerkstel- 
ligt- Da gehen Orders an die Küche, 
oder ans technische Personal, da wer- 
den gesonderte Begleitpersonen für 
unbeaufsichtigte Kind er (UM) abge- 
stellt oder Vorkehrungen für den rei- 
bungslosen Transport von Schwerbe- 
hinderten getroffen. 

30 000 solcher Extra-Wünsche, die 
rund um die Weh geäußert werden, 
gilt es jeden Monat zu erfüllen. Das 
sind 360 000 im Jahr - bei 15 Millio- 
nen Passagieren, für die (so oft wird 
storniert oder geändert) etwa 45 Mil- 
lionen Reservierungen in den Com- 
puter einzugeben sind. 

Doch mit dem eigentlichen Kun- 
dendienst sind die Funktionen der 
BprhnPTTPntralp nni»h längs t, nicht er- 
schöpft. Auch in der internen Organi- 
sation und Überwachung des Zug- 
verkehrs spielt sie eine wichtige Rol- 
le. So besteht die Aufgabe der Ver- 
kaufesteuerung nicht ZUletZt darin, 
die Auslastung der Maschinen und 
das Buchungsverhalten der Passagie- 
re auf allen Flügen im Auge zu behal- 
ten, um wichtige Weichen zur optima- 
len Nutzung des Fluggeräts richtig zu 

Stpllen. 

Da gilt es zum. Beispiel, die Höhe 
der möglichen Überbuchungen für 




eine Boeing 727 E, ist mit 
dem Flugkapitän XYZ ge- 
rade auf dem Flug nach 
Nizza. Seine bisherige Ge- 
samtflugzeit beträgt 26 246 
Stunden, davon wurden 
vier Stunden und 16 Minu- 
ten heute geflogen. Insge- 
samt hat die Maschine 
24760 Flüge (Starts und 
Landungen) hinter sich: 
wenn sie in Nizza gelandet 
ist, einen zusätzlich. 

Auch diese Informatio- 
nen, einschließlich der Da- 
ten der letzten Inspektio- 
nen, kf>mmpr| hlH-rä-hnpn 
auf den Bildschirm. Abruf- 
bereit stehen auch sämt- 
liche Rüge des Tages mit 
ihren Plan-Abflugs- und 
Ankunftszeiten, den tat- 
sächlichen Zeiten und der 
Analyse der Verspätungen. 
Zu den 15 Minuten, die es 
beim Start nach Nizza wa- 
ren, so ist zu erfahren, ha- 
ben Probleme bei der 

f^ pSpfeanlipfaning f ünf 

Minuten und Schwierigkei- 
ten heim Stauen ?ehn Mi- 
nuten bedgetragen. Auch 
diese Daten werden stän- 
dig ausgewertet, um die 
Qualität der eigenen 
Dienstleistungen zu ver- 
bessern. 


bestimmte Flüge festzulegen, um zu 
vermeiden, daß die „no-shows“ (Pas- 
sagiere, die sich zwar Plätze reservie- 
ren iaggpn 1 aber nicht erscheinen) für 
gar zu große Lücken in den Sitzrei- 
hen sorgen. Auch die Verteilung der 
Platzkontingente für Vollzahler, Tou- 
risten imri Spartarifier wird immer 
wieder aufe Neue festgelegt, um mög- 
lichst viele Plätze „gut“ zu verkaufen. 

Je fofnffihh'gpr an all (und 

weiteren) Parametern „gedreht“ 
wird, um so rentabler wird das Flug- 
geschäft. Auch für diese Arbeit liefert 
das System Informationen: Mit 
welchem Vorlauf werden welche Ka- 
tegorien gebucht, welche Anteile ent- 
fallen auf die einzelnen Passagier- 
gruppen, und wie ist die Pünktlich- 
keit beim Check-in (wichtig für die 
Länge der Wartelisten)? 

Mit den Millionenzahlen von Da- 
ten, die für diese Aufgaben benötigt 

mählich erschöpft sein. Doch weit ge- 
fehlt Da ist auch noch Platz für die 
Überwachung des aktuellen Betriebs- 
ablaufs. 

12. Dezember 1985, 16.00 Uhr. Das 
Flugzeug D-ABKF „Saarbrücken“, 


des Systems zeigt sich erst.dann so 
richtig, wenn es wichtige Änderun- 
gen in den Abläufen gibt Hat zum 
Beispiel eine Maschine so viel 
Verspätung, daß für ihren nächsten 
Flug eine Ersatzmaschine eingesetzt 
werden muß, dann werden nach der 
Eingabe dieser Änderung in den 
Computer sämtliche betroffenen Da- 
tenbestände mitgeändert - beispiels- 
weise für die Reservierung oder die 
Frachtabwicklung. 

Im Hintergrund solcher Leistun- 
gen stehen zwei Großcomputer - ei- 
ner für die Passagier-Reservierung 
und einer für die Luftfracht 62 Anfra- 
gen kann der Reservierungs-Rechner 
in der Sekunde beantworten, an Spit- 
zentagen kommt er auf 2J> Millionen 
solcher Frage- Antwort-Transaktio- 
nen. Sein „Gedächtnis“ besteht aus 
16 Magnptptotteneinheäten, die zu- 
sammen 256 Millionen Zeichen spei- 
chern können. 

Und damit die ganze Apparatur 

Wirklich per manent einsatzb ereit ist, 
hat der Lieferant Sperxy Univac eine 
40köpfige Wartungsmannschaft bei 
de- T-iifthansa stationiert die rund 
um die Uhr den Service des Compu- 
ters sichestellt 


Die Flugsicherung 
stößt an neue Grenzen 


Von FRANZ OLBERS 

A ls 1953 die Bundesanstalt für 
Flugsicherung (BFS) ins Leben 
gerufen wurde, flogen nur wenige 
Verkehrsflugzeuge mit Reisege- 
schwindigkeiten im Bereich von 300 
bis 500 Kilometern pro Stunde. Kon- 
trolle ohne das Hilfemittel Radar war 
problemlos möglich. 

Gestaffelt wurde überwiegend 
nach Zeit im Raum oder Flughöhe 
Jedes nach den InstmmenXenüug^- 
geln verkehrende Luftfahrzeug wur- 
de mit einem Schutzpuffer in Form 
eines Luftraumes versehen. Dieser 
bestand in der Horizontalen norma- 
lerweise in einem Längsabstand von 
zehn Minuten oder in einem 3 00 Me- 
ter (1000 Fuß) messenden Höhenab- 
stand. Bei einer durchschnittlichen 
Fluggeschwindigkeit von 400 km/h 
ergab das eine horizontale Distanz 
von etwa 65 Kilometer zweier Flug- 
zeuge. Bei dem damaligen Verkehrs- 
umfang konnte man mit dieser Art 
der Kontrolle durchaus leben. 

Kaum eine andere Verkehrsart hat 
dann in den Folgejahren derart zuge- 
legt wie der Luftverkehr. Zwei Ge- 
genüberstellungen sollen das ver- 
deutlichen 


Düsenverkehr brachte das 
Ende erprobter Verfahren 

Im Jahr 1953 betrug die Zahl der an 
den deutschen Verkehrsflughäfen ab- 
gewickelten Starts und Landungen 
gange 160 000. Im Jahr 1983 wurden 
über 1,2 Millionen Flugbewegungen 
gezählt Bei Überflügen, die ohne 
Zwischenlandung den deutschen 
Luftraum durchquerten, stieg die 
Zahl im selben Zeitraum von etwa 
32 000 auf rund 784 000 an. 

Seither verdoppelten sich auch die 
Fluggeschwindigkeiten. Bei einer 
Reisefluggeschwindigkeit von durch- 
schnittlich 800 km/h wuchs der hori- 
zontale Abstand bä Anwendung der 

hisheri gen T .ängKstaff pliin g von ur- 
sprünglich 65 auf 135 Kilometer zwi- 
schen zwei Maschinen in der gleichen 
Flughöhe. Es liegt auf der Hand, daß 
diese Art der Kontrolle nicht mehr 
funktionieren konnte. 

Durch den Aufbau der Radarkon- 
trolle war die Flugsicherung in der 
Ta g e , die Staffelungsnonnen dra- 
stisch auf den international festgeleg- 
ten Mindestwert von fünf Seemeilen 


oder rund zehn Kilometer Sicher- 
heitsabstand der Luftfahrzeuge zu- 
einander zu senken. 

Die Einführung des Radar-Systems 
vollzog sich binnen weniger Jahre 
und begann an den internationalen 
Verkehreflughäfen. Der nächste 
Schritt war dann der Aufbau einer 
flachendeckenden Radar- Überwa- 

chung für den gesamten Luftraum 
der Bundesrepublik. Heute stehen 
der Flugsicherung neun Mitte’.be- 
reichsardagen mit Erfassungsreich- 
weiten von rund 250 Kilometer und 
zehn Rundsichtanlagen an den Flug- 
häfen mit etwa 100 Kilometer Erfas- 
sungsreichweile zur Verfügung. 


Keine Problemlösung ohne 
Flugplan-Koordination 


Das heutige Radar-System DERD- 
MC (Darstellung extrahierter Radar- 
daten über Minicomputer gesteuert) 
verarbeitet die Daten von sechs Ra- 
dar-Anlagen zu einer synoptischen 
LufUagedarstellung. Identität, Flug- 
höhe und Fluggeschwindigkeit der 
Luftfahrzeuge werden direkt am 
Flugziel dargestellt; aufwendige 
Identifizierungsverfahren sind über- 
flüssig. 

Trotzdem kam es während der Ver- 
kehrsspitzen zu Engpässen. Der un- 
koordinierten Planung der Flugyer- 
kehrsgesellschaften und sonstiger 
Luftraum-Nutzer setzte die Aufnah- 
mefähigkeit des Start- und Lande- 
bahnsystems Grenzen. 

Nur eine zeitliche Streckung der 
Verkehrsspitzen böte Entlastung. 
Flugplankoordination aber hat bisher 
nur regional zu einer Lösung gerührt 

Individuelle nationale Regelun- 
gen werden durch internationale Ab- 
sprachen ersetzt werden müssen, um 
dieses Problem auf Dauer großflä- 
chig zu losen. 

Die heute national betriebenen 
Flugsicherung^- und Datenverarbei- 
tungssysteme müssen darüber hinaus 
international kommunikalionsfahig 
gemacht werden. Dieses Verfahren 
setzt allerdings annähernd gleichen 
technischen Standard im europäi- 
schen Luftraum voraus, und das wird 
noch einige Zeit dauern. Außerdem 
sind die Kapazitätswerte sowohl des 
Luftraumes als auch der einzelnen 
Flughäfen zu bestimmen und festzu- 
schreiben. 


i 
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Der Service 
stabilisiert 
den guten Ruf 

B ordservice - das ist nicht nur 
das Lächeln des EabliKzsper- 
annaig, die Flasche Rotwein, die 

ThiT phmgf Hp«; Ftngkapitans. Das 
sind so viele Kleinigkeiten wie 
beispielsweise die Mahlzeit, das 
Erftis chunggtuch, der Drink; arm 
Bordservice zählt auch die Tages- 
zeitung DIE WELT. 

Klemigkerten? Um mit Hem 
Rotwein zu beginnen: Rund 
297500 Liter Rotwein nahm die 
Deutsche Tjifthan<a> (LH) davon 
1984 an Bord - im vergangenen 
Jahr werden es nicht weniger ge- 
wesen sein. 4640 Tonnen Zeitun- 
gen und ZgjtgfhTTftpTi to iVten 
auch die Tiefflieger Ins zur er- 


Nach kurzem Tief ist der Markt für 
Luftfracht wieder im Aufwind 



sehnten Müdigkeit ab. Die Rassa- 
giere tranken etwa 320 000 Fläsch- 
chen Champagner und 235 IfiDio- 
m»n Flaschen Bier, verzehrten 13 

Millionen Brötchen - die Kosten 
der Speisen und Getränke schla- 
gen mi t, etwa 912 MTlKnnon Mar k 
ZU RnHrfr, imH >vw»h wrmuil H6 

MiTiinnmi Mar k an Dienstleistun- 
gen für den feulTnarisehen Be- 
reich. 1100 Köche und Künhenhri- 
fer der LH-Tochter LSG bereiten 
Hit» Mahlzeiten in w>pHgm«tAn icr». 
phan zu. Nicht nur für die TJf — • 
über 100 in- und ausländische 
DiflverkehragBsrilBchaften wer- 
den von der ISG bedient 

Keine Frage: Die Gastronomie 
an Bord bleibt immer noch das 
Rückgrat der MAiniingahflHung 
über den Bordservice der Flugge- 
sellschaft. Konsequent arbeitet 
die Lufthansa daher auch in drei- 
tägigen Seminaren an unvervirech- 
selbaren MennkonzeptioneiL 

Zum Service gehört die Rück- 
acht auf Kunden mit Sondawün- 
schen; täglich gehen etwa 150 sol- 
cher Bestellungen in Frankfurt 
ein. (WR) 


Von ERWIN SCHNEIDER 

D ie vier Fluggäste, die jüngst an 
Bord eines Fluges von Helsinki 
nach Frankfurt waren, wurden be- 
handelt wie „veiy important persons“ 
— im Kfira ri nur viP genannt Sogar 
ein Foto veröffentlichte die Doztsche 
Tjifihflnsa (LH) von den vier Uhus 
aus Finnland, die von der „Aktion zur 
Wie deremb üi gemng TTh pg * in die 

Bundesrepublik gebracht wurden. 
Ihre neue Heimat wird d emnächs t ei- 
ne große Voliere in der Eifel sein. 

Tiertiansporte sind für die LH und 
ihre Frachttochter, die German Cargo 
Services (GCS) mit Sitz in Frankfurt, 
etwas aHtägliches - mit alten Proble- 
m e n , die hhmpr wieder «nftnr^iwn. 

Sajad es w»n Emfagylmlrgn, Hip nUT 
bei einer konstanten Temperatur zwi- 
schen 32 und 35 Grad Celsius den 
Flug überleben oder Rinder oder sen- 
sible Reit und Rennpferde, die be- 
treut werden müssen. 

Die Auftne r ksamkeit der Flugge- 
sellschaften gilt aber schon lange 
nicht npr Hom P ^frly^t yiT äphftiffpn 
Transportgut wie .Üpimaner-Heng- 
sten oder Rennwagen. Heute küm- 
mert Hag Management intensiver 
auch um das Massen-Cargo, welches 
die T ,jnipnwia«phinpn oder die reinen 
Frachter füllen soll Begonnen aller- 
dings hat das Frachtgeschäft nach 
dem Motto „Wir befördern Passagie- 
re, und weim wir noch em paar Kisten 
mitnehmen können, dann ist uns das 
auch recht*. Schon 1928 richtete die 
Luft Hansa «nan Spezialdienst ein, 

gen die Strecken. Berlin-London und 
Berlin-Paris bediente. 

Das jüngste Beispiel für erfolg- 
reiche Fracht- Akquisition hat die 
Lufthansa, im fetzten Monat präsen- 
tiert: Hinan Vertrag mit General Mo- 


tors (GM), der im Oktober dieses Jah- 
res beginnen soll und eine Laufzeit 
von erst einmal fünf Jahren bat Der 
US-Autohersteßer läßt nämlich die 
Karosserie seines neuen Cadülac-Mo- 
dells beim i taiipni srhpn Designer 
Pminferina produrieren. Tjifthansa 
und Alitalia werden die fertigen Ka- 
rossen von Turin nach Detroit trans- 
portieren. Der Wert des Vertrages 
wurde auf rund 100 Millionen Dollar 
beziffert Die Lufthanseaten wollen 
den auf sie en tfaltenden Anteil nicht 
nennen; nur soviel war zu erfahren, 
daß damit schon „die halbe Miete“ 
für den dritten Frachter des Typs 
Boeing 747 F, der Ende fetzten Jahres 
in Betzreb ging, verdient wird. Die LH 
hatte 1982 als erste Fluggesellschaft 
den Jumbo als Nur-Frachter einge- 
setzt, mittlerweile schon den vierten 
bested. 

Die andere Hälfe der Miete dürfte 
auch kein Problem darstellen. Denn 
der Markt für Luftfracht befindet sich 
- nach einem Tief in den Jahren 1980 
bis 1982 mit negativen Wachstnmsra- 
ten - wieder im Aufwind. Der 12. 
Dezember 1984 bescherte sogar die 
Überwindung eines Lufthansa- 
„Traumziels“: Erstmals wurde in ei- 
nem Jahr die 500 000-Tonnen-Grenze 
durchstoßen. 

Im Geschäftsbericht für 1984 wur- 
den Hann über 525000 Tonnen 
Fracht, dazu 62 500 Tonnen Post, aus- 
gewiesen: das war ein Plus von 143 
Prozent gegenüber 1983. Für das Ge- 
schäftsjahr 1985 teilte Vorstandschef 
TTpjfl 7 Ruhnau Aktionären vor 
der Hauptversammlung im Juli mit, 
man werde mehr als 650 000 Tonnen 
Fracht und Post befördern. Am Kon- 
zemergebnis hat die Fracht mittler- 
weile mit rund zwei Milliarden Mark 
Umsatz ei n en Anteil von 25 Prozent. 

Geschafft hat die Flu ggesellschaft 


diese letzt«! ehrgeizigen Ziele vor al- 
lem mit ihr« Durchhaltetaktik und 
dem Konzept des „First Class Cargo 
Carriers 14 . Als zu Beginn des Jahr- 
zehnts, bedingt durch die weltweite 
Rezession, die Frachtkapazitäten 
vielfach feer flogen «nH renommierte 
Konkurrenten wie PanAm, British 
Airways, KLM oder flying Tigers als 
größte Cargo-Airline der Welt sich 
von Fracht-Jumbos trennten und die 
Nordatlantikdienste drastisch redu- 
zierten, hielt die LH an ihren beiden 
Jumbo-Frachtem fest, vergrößerte 
das Frachtvohunen sogar noch, als sie 
im Zuge der Flottenemeuerung ältere 
Passagiermasch »ns*» gegen die Boe- 
ing 747 Combi austauschte. 

Dieser Typ kann sowohl Passagiere 
als auch Ladung befördern, dabei 
wird das Sitzplatzangebot von 360 auf 
250 reduziert Der Combi faßt mit ei- 
ner Zuladung von 35 Tonnen Fracht 
fast soviel wie ein Nur-Frachter vom 

Typ Bo eing 707 mff gpinpr mayimalpn 

Nutzlast von 37 Tonnen. Die 707-Flot- 
te wurde 1985 mit einem „Gefühl der 
Wehmut“, wie die Vorstandsmitglie- 
der Reinhard Abraham und Werner 
Utter (zum Jahresende 1985 ausge- 
schieden) es formulierten, ausgemu- 
stert. 

Als Hann 1983 die Konjunktur ninht 
nur in der Bundesrepublik, sondern 
im Sog der USA auch weltweit wie- 
der auf Touren kam, zeigte sich die 
Richtigkeit d ieser MaRnnhmp Denn 
gerade die exportabhängige deutsche 
Industrie vergab immer mphr Fracht- 
aufträge an die Luftgesellschaften. 
Mit einem ähnlichen Konzept profi- 
tierte auch die Air France von den 
wachsenden Frachtströmen. 

Der Frachten-Bo om bringt neue 
Probleme besonders auf der Nordat- 
lantikroute, die weltweit die gewinn- 
trächtigste geblieben ist 1984 wurden 




FracMaofkonmea 
der Lufthansa 1975-1984 


Flockt 1 

Post 1 

1975 

257417 

39148 

197« 

304 927 

43104 

1977 

327 581 

45485 

1978 

351 513 

35189 

1979 

399 327 

47 730 

191® 

396753 

54590 

19« 

389 934 

59125 

19*2 

394 125 

58520 

1985 

457376 

57 791 

19M 

525143 

62494 
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international 

gesamt 


1. 

2. 

JAL 

Lufthansa 

2399' 

2243 

Ryfng Tigers 

3319 

2502 

3. 

Air Francs 

2175 

Air France 

2304 

4 

5. 

Effi 9 ’’ 9 “ 

1976 

1389 

Lufthansa 

KLM 

2272 

1389 

L 

British Airways 

1106 

PanAm 

_7 

7. 

PanAm 

_? 

British Airways 

1110 

8. 

AEtaSa 

666 

United 

852 

9. 

Swtssair 

625 

Vorig 

848 

ML 

Qantas 

597 

American 

694 
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JLVA Konzept 
und spezieller 
Frachter-Flotte 
baute sich die 
Lufthansa auch 
im weltweiten 
Frachtgeschäft 
eine geachtete 
Position auf. 


Problemloses lodern durch die hochUopp- 
btxro FrontladetBr beim Jumbo- Frachter. 


zwischen Europa und den Ve reinig , 
ten Staaten 1,15 Millionen To nnen be- 
fördert; das war ein Phis von 20 Pro- 
zent gegenüber dem Vorjahr. Davon 
wurden 313 Millionen in reinen 
Frachtmaschinen befördert 

Die Masse der Transporte ging in 
die USA. In der anderen Richtung 
aber wurde wegen des hohen Dollar- 
kurses und der Hamit verbundenen 
amerikan i sehen Exportrückgänge 

oftmals feer geflogen. Wegen der er- 
zielten hohen Tarife war es aber im- 
mer noch ein lohnendes Geschäft. 
Doch das haben jetzt US-Airünes ent- 
deckt, die bisher nicht auf der Atlan- 
tikroute vertreten waren - mit dem 
Resultat, daß sich das Frachtrauman- 
gebot in diesem Jahr um rund 5000 
Tonnen erhöht hat Schon beginnen 
die Tarife zu sinken und Überlegun- 
gen werden bei einigen Fluggesell- 
schaften laut, angesichts der schwie- 
rigen Finanzierung der Leerflüge, 
Nur-Frachter wieder abzustoßen. 

Zuverlässigkeit, Schnelligkeit und 
Sicherheit, die wichtigsten Vorteile 
der Luftfracht, müssen aber nicht nur 
in der Luft, sondern auch am Boden 
gewährleistet sein. Deshalb hat die 
Lufthansa ihr modernes Cargo-Ter- 


minal auf dem Frankfurter 
Rhein-Mam-Flughafen 
voUautomatisierL 250 Mil- 
lionen Mark wurden in das 
Center, das Mitte 1982 fer- 
tiggestellt wurde, inve- 
stiert: 110 Millionen in 
Transportsy steme, 105 Mil- 
lionen in Gebäude und 35 
Millionen in die Elektro- 
nik. Mit dem Boom aber 
wurden die Kapazitäten zu 
klein, so daß bis 1991 noch 
pinmal 100 Millionen Mark 
in den weiteren Ausbau ge- 
steckt werden. Und 100 
\ Millionen werden im glei- 
chen Zeitraum auch für ein 
■x Frachtdaten Verbundsy- 

stem bereitgestellt 
Da aber Marktnischen 
und Randmärkte im Sy- 
stem der Liniendienste 
kaum aufgespürt und ent- 
wickelt werden können, 
hatte die LH schon 1977 ih- 
re Cargo-Tochter gegrün- 
det Ihre Tätigkeit wird im 
Geschäftsbericht lapidar 
beschrieben als „betreibt 
Frachtbedarfsverkehr und 
bietet als marktgerechte 
Ergänzung des Lufthansa- 
Linienverkehrs Voll- und 
Splitcharterfüge an. Als 
iklopp- Fracht bedarf sfl u ggesell- 

* T - schaft unterliegt sie keiner 
Betriebspflicht, sie kann 
Flugplan und Streckenführung kurz- 
fristigen Marktveränderungen flexi- 
bel anpassen.“ 

Auch hier hat die Lufthansa im in- 
ternationalen Wettbewerb Pionierar- 
beit geleistet, denn bisher ist sie die 
einzig e Airline mit einer Frachttoch- 
ter, die in der Fachwelt den Ruf ge- 
nießt, in der Markterschließung krea- 
tiv zu arbeiten und dabei innovativ 
und unkonventionell vorzugehen. 

1984 hat die German Cargo Servi- 
ces ihre Flotte erneuert und die Kapa- 
zitäten ausgeweitet Vier Boeing 707- 
Frachter wurden gegen fünf Maschi- 
nen vom moderneren Typ DC 8-73, 
der sparsamer und umwehschonen- 
der fliegt, ausgewechselt Das bedeu- 
tete ein Investitionsvolumen von 360 
Milli onen Mark. Diese Belastung 
führte erstmals seit der Gründung da- 
zu, daß die GCS für 1984 kein positi- 
ves Ergebnis erwirtschaftete. Im Rah- 
men des Gewinnabführungsveitrags 
wurde der Verlust von 6,6 Milli onen 
Mark von der Lu fthansa übernom- 
men. Für 1985 kann die Mutter wieder 
mit einem Gewinn rechnen. Für 1984 
wies die GCS einen Umsatz von 152,6 
MiTHn nen Marie aus, 16,5 Prozent 
mehr als im Vorjahr, und sie transpor- 
tierte 35 219 Tonnen Fracht 



IMAGE 
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VERPFLICHTUNG 


Leitsätze 
der Deutschen 
Lufthansa 

Die Wünsche unserer 
Kunden stehen an er- 
ster Stelle. Sie sind der Maß- 
stab unseres Handelns. Wir 
bieten unseren Kunden 
pünktliche, zuverlässige 
und sichere Luftverkehrs- 
verbindungen in der Bun- 
desrepublik Deutschland 
und zu den wichtigsten 
Punkten der Welt 
Die beste Qualität ist unser 
Ziel Eine moderne Flotte 
und eine engagierte Mann- 
schaft sind die Kennzeichen 
unserer Leistungskraft 
Qualität und Leistungsfä- 
higkeit und nichts anderes 
sichern unsere Zukunft 

Sichere Arbeitsplätze und 
gute Arbeitsbedingungen 
für unsere Belegschaft, Divi- 
dende für unsere Aktionäre 
sind Maßstab für den wirt- 
schaftlichen Erfolg unseres 
Unternehmens. 

Wir alle, Mitarbeiter der 
Lufthansa und Vorstand, 
bleiben uns der Verpflich- 
tung, die nationale Luftver- 
kehrsgesellschaft 
Deutschlands zu sein, 
jederzeit bewußt 



Wenn die Weit Sie mii offenen Annen 
empfanden soll, dann ist die LUROCARD 
mit über 4 Millionen Vertragspartnern m mehr 
als 160 Rändern in Ergänzung zur europa- 
weit geltenden euroehcque-Kai tc Ihr ideales 
Zahlungssystem. In Verbindung mit Amcrika’s 
.MasterCard und Access in Großbritannien hat 
EUROCARD eines der dichtesten Ycrtrags- 
pannernet/c weltweit. 

Priilen Sie alte weiteren Vorzüge der 
EUROCARD made m Gcrmanv. bevor Sie sieh 
für eine Kreditkarte entscheiden: der Barge Kä- 
ser vice bei übet IOOOOO Bankstelien weltweit 
und die Rciscuniallversiehcrung bis zu 
S000U0 Mark sowie die W irtschaftlichkeit des 
Einsatzes bei bargeldlosen Zahlungen und 
der günstige Jahresbeitrag sind besonders her- 
vor zu heben. 

Hinter eiiroeheuue und EUROCARD 
stehen die deutschen Banken und Sparkassen. 
Ihre Barmer, denen Sie auch Ihre sonstigen 
Geldangelegenheiten anvet trauen. Dort liegt 
der Antrag für ihre KUROCARD bereit. 


* % # 




EUROCARD. Worldwide Credit - Made in Germany. 
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KRAFTSTOFF 

CHINA-FLÜGE 

VERKEHRSPOLITIK 

DELVAG 


Offene Märkte 
senken den 
Kerosinpreis 

D er Kraftstoffpreis war für die 
Fluggesellschaften lange Zeit 
nur einer von vielen Ko stenfoktoren. 
So zahlte die Deutsche Lufthansa 
(LH) im Jahr 1970, als ihre Gesamt- 
aufwendungen fast zwei Milliarden 
Mark betrugen, nur 136 Millionen für 
Kraftstoff. Das entsprach einem An- 
teil von sieben Prozent Wahrend der > 
ersten Ölkrise schnellte der Preis l 
1974 um mehr als 100 Prozent nach , 
oben, von zwölf Pfennig je Liter auf 
28 Pfennig. Der Kraftstoff-Anteil am 
Gesamtaufwand kletterte prompt von 
sieben auf IS Prozent 

600 Prozent Kostenanstieg 

Die zweite Ölkrise führte von 1979 
bis 1981 zu einem weiteren Anstieg 
des Kerosin-Preises auf etwa 70 Pfen- 
nig je Liter - rund 600 Prozent mehr, 
als 1973 zu zahlen war. Der Anteil am 
Gesamtaufwand der Lu fthansa ver- 
größerte sich dadurch noch einmal 
auf über 20 Prozent 
Seit 1981 ist dieser Prozentsatz wie- 
der rückläufig. Er stellt heute aber 
immer noch den größten Einzelpo- 
sten nach den Aufwendungen für das - 
Personal dar und bat damit eine Grö- 
ßenordnung erreicht, die für die 
Prosperität einer Fluggesellschaft 
von beachtlicher Bedeutung ist Die 
Lufthansa bemüht sich intensiv, auf 
allen angeflogenen Flughäfen mög- 
lichst niedrige Preise für die Kraft- 
stoff-Lieferungen auszuhandeln. Da- 
für liefert der gegenwärtige Käufer- 
markt gute Voraussetzungen. Den- 
noch greifen die Kraftstoff-Einkäufer 
nicht bei jeder Gelegenheit zu: Lang- 
fristige Vertragsbindung und regel- 
mäßige Abnahme sind Instrumente, 
um Lieferanten bei Versorgungskri- 
sen „in der Pflicht“ zu haben. 

Konkurrenz dampft Preise 

Der Kraftstoffpreis setzt sich aus 
mehreren Kostenelementen zusam- 
men: Den Kraftstoff-Kosten, den Ko- 
sten für Transport und Lagerung so- 
wie weiteren Abgaben. In der Bun- 
desrepublik Deutschland ist das die 
sogenannte Erdöl- Bevonatungs- Ab- 
gabe in Hohe von 0,59 Pfennig pro 
Liter und eine Konzessionsabgabe an 
die Flughäfen von 0,83 Pfennig je Li- 
ter; viele Länder fordern noch Steu- 
ern oder steuerähnliche Abgaben. 

Die weltweit erheblich differieren- 
den Kraftstoffpreise sind aber vor al- 
lem auf die unterschiedliche Konkur- 
renzsituation (und die jeweils ver- 
schiedenen Wechselkurse für den 
Dollar als Basiswährung) zurückzu- 
führen. Staatliche Einflußnahmen 
und Liefermonopole wirken erfah- 
rungsgemäß preistreibend, während 
die offenen Märkte wie in der Bun- 
desrepublik Deutschland niedrige 
Preise garantieren. Den günstigsten 
Vertragspreis zahlen üblicherweise 
die Fluggesellschaften des Heimat- 
landes. Denn sie kaufen hier den 
größten Teil ihres Kraftstoffes: Im 
Falle der Lufthansa rund die Hälfte 
ihres 1984 knapp 2500 Millionen Li- 
tern pro Jahr betragenden Weltbe- 
darfs. RN. 

Dreimal 
wöchentlich 
nach Peking 

D as Sitzplatzangebot der Deut- 
schen Lufthansa nach China 
wird beträchtlich angehoben. Mit Be- 
ginn des Monats April wird die Luft- 
hansa ihr Angebot zwischen Frank- 
furt und Peking von jetzt zwei auf 
drei wöchentliche Flüge in beiden 
Richtungen erhöhen. Auch die chine- 
sische Zivföuftfahrtverwaltung 
CAAC, das nationale Luftfahrtunter- 
nehmen der Volksrepublik China, 
wird jeweils drei Flüge anbieten. Die- 
se Vereinbarung wurde im Dezember 
in Peking zwischen Lufthansa und 
CAAC zum Abschluß der Verhand- 
lungen über den Sommerflugplan 
1986 getroffen. 

Der Luftverkehr zwischen beiden 
Ländern, den die Lufthansa im April 
1980 aufnahm, hat inzwischen einen 
derartig expandierenden Umfang er- 
reicht, daß die beschlossene Kapazi- 
tätserweiterung notwendig würde. 
Zusätzlich zu den bestehenden Ver- 
bindungen - sonntags und dienstags 
ab Frankfurt sowie montags und 
mittwochs ab Peking - wird der dritte 
Dienst der Lufthansa donnerstags ab 
Frankfurt verkehren und freitags ab 
Peking in Gegenrichtung starten. Die 
Abflugzeit in Frankfurt ist für 17.50 
Uhr vorgesehen, der Abflug in Pe- 
king wird um 20.30 Uhr dortiger Zeit 
Als Zwischenlandepunkt wurde für 
beide Richtungen auch 1985 wieder 
Karachi vereinbart (WH) 


Die Leistung der IATA für den internationalen Luftverkehr 
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Von GUNTER O. ESER 

S eit Anfang vergangenen Jahres 
habe ich bekanntlich eine neue 
Phase in meinem Beruf begonnen, 
die ebenso starke Herausforderungen 
bietet, wie alles, was ich in den 30 
Jahren bei der Lufthansa getan habe. 
Gleichzeitig ist diese Tätigkeit jedoch 
eine erfrischende Erfahrung und eine 
Art Entdeckungsreise. Ich war näm- 
lich überrascht über die weite Vielfalt 
der Arbeitsbereiche innerhalb der 
IATA, mit denen ich mich schrittwei- 
se vertraut gemacht habe und die zu 
einem wesentlichen Teil direkt dazu 
beitragen, Bequemlichkeit, Wahlfrei- 
heit und Komfort der Flugreisenden 
zu gewährleisten. Der Öffentlichkeit 
sind diese Aktivitäten jedoch oft nur 
mm Teil bekannt. Ihr ist der Interna- 
tionale L uft verkehrsverband mei- 
stens nur im Zusammenhang mit der 
Tarifkoordination ein Begriff. 

• Wer weiß beispielsweise, daß die 
IATA in den letzten Jahren durch 
Expertengruppen die Sicherheitsaus- 
rüstung und die Sicherheitsmaßnah- 
men von mehr als 50 großen Flugha- 
fen überprüft hat? 

• Wer weiß, daß die IATA eine 
schnell, kostengünstig und automati- 
siert arbeitende Verrechnungsstelle 
betreibt, die die Einnahme n aus dem 
Verkauf von internationalen Flug- 
scheinen mit mehreren Zwischenlan- 
depunkten im Wert von mehr als 
zwölf Milliarden Dollar pro Jahr un- 
ter jenen Gesellschaften aufteilt, die 


die Beförderungsleistung tatsächlich 
erbracht haben? 

• Wer weiß, daß die IATA ein Netz 
von Reiseagenturen verwaltet, das 
weltweit mehr als 40000 Verkaufe- 
stellen umfaßt, denen das Publikum 
hinsichtlich ihrer fachlichen Kompe- 
tenz und finanziellen Basis volles 
Vertrauen schenken kann? 

• Wer weiß, daß sich die IATA - 
zusammen mit Regierungsbehörden 
und Herstellern - mit dem ganzen 
Fragenkreis der Flugsicherheit sowie 
mit technischen Problemen befaßt 
die so unterschiedlich sind wie neue 
EDV-Systeme und Sateflitenfemmel- 

deverbindungen? 

• Wer weiß, daß wir ein weltumspan- 
nendes Gepäcksystem unterhalten? 

• Wer weiß, daß wir regelmäßig 
Konsultationen mit organisierten 
Verbrauchergruppen durchführen, 
die insbesondere die Geschäftsrei- 
senden vertreten? 

0 Und werweiß, daß wir ein umfang- 
reiches kostengünstiges Ausbü- 
dungsprogramm für Luftverkehrs- 
personal aus Entwicklungsländern 
durchführen, andern bereits mehr als 
1000 Personen teilgenommen haben? 

Doch das sind nur einige der zahl- 
reichen Aspekte der IATA-Aktivi tä- 
ten, die in den letzten Jahren immer 
mehr an Bedeutung gewonnen haben 
und künftig eine immer größere Rolle 
spielen, während die traditionellen 
Arbeiten der Tarifkoordination wahr- 
scheinlich einen geringen Teil unse- 


rer Aktivitäten in Anspruch ne h m e n 
werden. 

Ich glaube aber, daß die Presse 
heute unsere Rolle nicht nur besser 
zu verstehen beginnt, sondern sie 
auch richtig und vorurteilslos zu 
schätzen weiß. Bei unserer General- 
versammlung Ende Oktober in Ham- 
burg wurden nicht weniger als 284 
Journalisten akkreditiert. Da ihre 
zahllosen Berichte über die Debatten 
ganz fair und sachlich waren, kam das 
veränderte Gleichgewicht innerhalb 
unserer Gesarattatigkeit ganz deut- 
lich zum Vorschein. 

Tarifkoordination behält 
weiter ihre Bedeutung 

Damit sei nicht gesagt, daß die Ta- 
rifkoordination keine Bedeutung hat 
Ganz gewiß kommt ihr Bedeutung 
zu, denn nur, wenn die Luftverkehrs- 
gesellschaften im Rahmen der IATA 
über Tarife und Beförderungsbedin- 
gungen sprechen können, worden sie 
ihren Kunden auch in Zukunft die 
einzigartige Dienstleistung bieten 
können, irgendwo in der Welt in ei- 
nem einzigen Vorgang und in einer 
einzigen Währung einen Flugschein 
erwerben zu können, unabhängig da- 
von, wie viele Gesellschaften oder 
Zielorte davon berührt werden. 

Deshalb bin ich recht stolz, daß 
man mich aufgefordert hat, den Ge- 


schicken der IATA vorzustehen, die 
ihr 40}ähriges Bestehen beging und 
heute mit 140 Gesellschaften aus 110 
Ländern ihren bisher höchsten Mit- 
gliederstand verzeichnet 

Unsere Branche hat während der 
letzten 40 Jahre ein sp e k t a k uläres 
Wachstum erlebt Ihr Jahresumsatz 
liegt harte weit über 100 Milliarden 
Dollar. In diesem Jahr werden allein 
auf planmäßigen Flügen rund 800 
Millionen Passagiere befördert, und 
für die kommenden Jahre sehen wir 
ein Jahreswachstum von fünf Pro- 
zent voraus. Zusammen mit dem Tou- 
rismus dürften die Luftverkehrsge- 
sellschaften bis zum Jahr 2000 Teil 
des vielleicht größten Wirtschafts- 
zweigs überhaupt werden und bei- 
spielsweise die Erdölindustrie über- 
treffen. 

Für ideenreiche Luftverkehrsma- 
nagements bestehen aus meiner Sicht 
große Entwicklungsmöglichkeiten 
bei der Ausnutzung der zunehmen- 
den Bedeutung der Freizeit, die sich 
in der industrialisierten Welt abzeich- 
net. Doch die Kunden von morgen 
werden hinsich tich der individuell 
Gestaltung des Reiseangebots an- 
spruchsvoller werden. Bald werden 
es Personalcomputer den Reisenden 
ermöglichen, nach Belieben Tarife 
und Fhigpläne abzurufen, ihre Flüge 
zu wählen, sich für ein Hotel zu ent- 
scheiden, ein Auto zu mieten und an- 
dere Einzelheiten ihrer Reise festzule- 
gen. Das bedeutet einerseits, daß ein 



neues Marketingdenken und erheb- 
liche Investitionen erforderlich sind, 
aber auch, daß wir uns in eine Rich- 
tung bewegen, in der Flugreisen we- 
niger eine öffentliche Dienstleistung 
sind, sondern eher eine Ware wie Ver- 
sandhausaitiheL Diese Betrachtungs- 
weise hat sich in den Vereinigten 
Staaten bereits durchgesetzt. 

Diese neuen Möglichkeiten eröff- 
nen sowohl auf dem Geschäftsreise- 
markt als auch für Freizeitreisen neue 
Perspektiven, und Luftverkehrsge- 
sellschaften, die dieses Rennen ge- 
winnen wollen, müssen Dienst iei- 
rualität und Zufriedenheit der 
als oberste Prioritäten 

se t z en . 

ICAO- Abkommen müssen 
eingehalten werden 

Auch das Verlangen nach größerer 
Lib eralisierung - an deren Gestaltung 
die IATA selbst mitwirkt - sollte den 
Luftverkehrsgesellschaften größere 
Freiheit bieten, ihre Fähigkeiten un- 
ter Beweis zu stellen, ihre Produkte 
wechselnden Marktbedürfhissen an- 
zupassen. 

Die letzten Monate haben aber im 
Luftverkehr auch ihre Schattenseiten 
gehabt 1984 war hinsichtlich der 
Flugsicherheit ein ausgezeichnetes 
Jahr, eins der besten in unserem Ge- 
werbe, während 1985 - und das müs- 
sen wir mit Bedauern feststellen -. 
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P rofessor Dr. h.c. Günter 
O.Hser (oben), 1978 
bis 1984 Vorstandsmitglied 
der Deutschen Lufthansa, 
ist seit Januar 1985 Generaldirektor 
des Internationalen 
Luftverkehrsverbandes IATA. 

- Lufthansa-Stolz auch sie: 
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gemessen an den zu beklagenden 
Menschenleben, eiaes der schlimm- 
sten war. Darüber darf auch nicht die 
Tatsache hinwegtäuschen, daß täg- 
lich auf den planmäßigen Diensten 

zusammen genommen pro Tag mehr 
als zwei Millionen Passagiere be&r- 
dert werden. 

Bedenkt man. daß beispielsweise 
alleine in der Bundesrepublik pro 
Jahr rund 12 000 Menschen auf der 
Straße umkommen, in den USA m 
letzten Jahr rund 44 000. erscheinen 
die etwa 1300 Menschenleben, die wir 
1985 weltweit in der Luftbranche zu 
beklagen hatten, in einer anderen 
Perspektive. Aber selbst unter die- 
sem Aspekt ist natürlich festzuhalier,. 
daß jeder Todesfall einer zu viel :st. 

Ich möchte daher auch nicht sagen, 
daß dieses eine Abschwächung der 
Besorgnisse des Luftverkehrs über 
die Geschehnisse darstellt, und aus- 
drücklich betonen, daß unsere Mit- 
gliedsgesellschaften. sobald die Un- 
tersuchungsbehörden die Ursachen 
erkannt haben, oder sie erkennbar 
sind, in Zusammenarbeit mit den 
Herstellern und den Behörden, aiie 
nur denkbaren Maßnahmen ergrei- 
fen. um die Wiederholung solcher Un- 
fälle zu verhüten 

Auch haben Ftugzeugentilihron- 
gen leider in diesem Jahr wieder 
Schlagzeilen gemacht- Ich darf hier 
wiederholen, was ich schon häufiger 
festgestellt habe, und das ist, daß es 
eine klare Zielsetzung unserer Oiga- 
nisation ist, daß jeder, der in die freie 
Tätigkeit des zivilen Luftverkehrs 
eingreift, zur Rechenschaft gezogen 
und bestraft werden muß. 

Vielleicht werden die doch sehr 
schmerzlichen Erfahrungen des Jah- 
res 1985 dazu beitragen, daß einige 
Staaten einsehe n. daß die dre: ICAO- 
Abkonunen weltweit anzuwenden 
und ihre Bestimmungen - und das 
scheint mir besonders wichtig - ein- 
zuhaiten sind. 

Zusammenfassend laßt sich sagen, 
daß der Luftverkehr einer der war.c- 
lungsfähigsten Wirtschaftszweige ist 
und bleibt Er befindet sich in einer 
guten Ausgangslage, um die Heraus- 
forderungen der Zukunft aufzugrei- 
fen - auch die Herausforderung einer 
größeren Flexibiiiät auf den europäi- 
schen und auf anderen ausgereiften 
Märkten. 

Der IATA gehören heute Luftver- 
kehrs unternehmen aller Größenord- 
nungen an, manche von regionaler, 
andere von interkontinentaler Bedeu- 
tung. Doch gemeinsam werden sie 
auch in Zukunft ein attraktives und 
unersetzliches Produkt anbieten, und 
ihr Fachverband wird ihnen dabei 
helfen, diese unterschiedlichen Fä- 
den weiterhin zu einem weltum- 
spannenden Lu ft Verkehrs netz zu 
verknüpfen. 


Luftverkehrspolitik um die Jahreswende 1985/86: 
Liberalisierung im Linienverkehr ist notwendig 


Von DETLEF WINTER 

E ine Momentaufnahme der euro- 
päischen Luftverkehrspolitik um 
die Jahreswende 1985/86 bestätigt 
den Trend der vergangenen zwei Jah- 
re: Mehr Flexibilität in der Rahmen- 
ordnung der Zivilluftfahrt ist die For- 
derung des Tages. Sie wird von mehr 
und mehr Staaten und ihren Luftver- 
kehrsgesellschaften. aufgegriffen und 
Schritt für Schritt verwirklicht Die 
„Deregulation“ in den USA - seit Mit- 
te der 70er Jahre in der Diskussion 
und mit Auflösung des Civü Aviation 
Board (CAB) formal umgesetzt - 
schwappt mit dem in atlantischen Be- 
ziehungen üblichen „time-Iag“ auf 
Westeuropa über. 

Dabei machten die Europäer aller- 
dings die für sie schmerzliche Erfah- 
rung, daß Deregulation made in USA 
Liberalisierung allein des innerame- 
rikanischen Luftverkehrs bedeutet 
In ihren Luftfahrtaußenbeziehungen 
wissen die Vereinigten Staaten von 
Amerika sich weiterhin sehr wirksam 
vor unliebsamer Konkurrenz auslän- 
discher Luftverkehrsgesellschaften 
zu schützen. 

ln ihrem Memorandum n zur euro- 
päischen Luftverkehrspolitik hat die 
Kommission der Europäischen Ge- 
meinschaft (EG) in den Kapiteln 
Preisbüdung, Marktzugang, Kapazi- 
tätspolitik und Wettbewerbsregeln 
ihre Vorstellungen zur Liberalisie- 
rung des innergemeinschaftlichen 
Luftverkehrs vorgelegt. Aufge- 
schreckt durch die Vorstellung von 
zwei unterschiedlichen Luftverkehrs- 
ordnungen - EG und Rest-Europa - 
versucht die Europäische Luftver- 
kehrs-Konferenz (ECAO, der alle eu- 
ropäischen Staaten mit Ausnahme 
der Comecon-Länder angehören, ih- 
rer Rolle als Vordenker gesamteuro- 
päischer LuftverkehrspoUtik gerecht 
zu werden. 

Das Europäische Parlament hat im 
sogenannten Klinkenborg-Bericht 
die Denkansätze der Europäischen 
Luftverkehrs-Konferenz weitgehend 
übernommen und daraus konkrete 
Vorschläge, zum Beispiel hinsicht- 
lich der Förderung des regionalen 
Luftverkehrs, abgeleitet Die europäi- 
schen Luftverkehrsgesellschaften be- 
teiligen sich über ihre Organisation 
der AEA mit eigenen Vorschlägen am 
Meinungsstreit Die Zeiten, in denen 
es vorwurfsvoll hieß; Das Weltluft- 
fahrtkartell bestimmt die Preise und 
die IATA reguliert bis zum Gewicht 
der Brötchen und dem Abstand der 


Sitze den Qualitätswettbewerb, gehö- 
ren der Vergangenheit an. 

Die deutsche Luftfahrt ist diesen 
Veränderungen in der Großwetterlar 
ge gewachsen. Die Deutsche Lufthan- 
sa (LH) - Benjamin unter den großen 
Airlines der Weltluftfahrt, weil erst 
1955 wieder gegründet, - hatte 1984 
ein Rekordjahr und das beste Wirt- 
schaftsergebnis ihrer Unternehmens- 
geschichte. Auch im vergangenem 
Jahr werden die Leistungen erneut 
höher liegen als im Vorjahr. Im inter- 
nationalen Linien dienst nimm t die 
Deutsche Lufthansa zur Zeit Rang 
Vier ein. 

Der Charterverkehr hat als Ferien- 
zielreiseverkehr insbesondere zu den 
Mittelmeeriändem unverändert hohe 
Bedeutung. Unternehmen wie zum 
Beispiel Condor, LTU und Hapag 
Lloyd haben aus dem Charterflug ei- 
nen deutschen Markenartikel hoher 
Qualität gemacht Wettbewerb ist den 
Charterunternehmen alltäglich. Der 
deutsche Chaitermarkt ist seit 20 Jah- 
ren voll liberalisiert 

Der Flughafen Frankfurt-Rhein- 
Main ist die Drehscheibe des konti- 
nentaleuropäischen Luftverkehrs. Er 
wild von rund 80 Luftverkehrsgesell- 
schaften regelmäßig angeflogen- Sie 
verbinden den Flughafen 2200 Mal 
pro Woche mit 189 Städten in 87 Län- 
dern. 

Frankfurt-Rhein-Main ist inzwi- 
schen der bedeutendste Flughafen 
auf dem europäischen Kontinent, der 
zweitgrößte in Europa und, was den 
Frachtumschlag anbelangt, der zweit- 
größte in der Welt 


Wer wachsen will, 
muß sich öffnen 


Mit der angestrebten stärkeren De- 
zentralisierung werden auch die Flug- 
häfen München, Düsseldorf Ham- 
burg und vielleicht auch Stuttgart 
mehr als bisher in den Interkontinen- 
talverkehr einbezogen werden. 

Luftfahrt ist auf weiteres Wachs- 
tum eingestellt Im Linienverkehr un- 
terstellen die Prognostiker eine 
durchschnittliche Wachstumsrate 
von vier Prozent pro Jahr. In ihrem 
Unternehmen skonzept 2000 gebt die 
Deutsche Lufthansa bis zur Jahrhun- 
dertwende von der Notwendigkeit ei- 
ner Verdoppelung ihrer Flotte aus. 
Wer wachsen will, muß sich öffnen. 
Das gilt ganz besonders im Verhältnis 
der westlichen Industrieländer unter- 


einander. Daß man im Verhältnis zu 
Staatshandelslandern, Entwicklungs- 
ländern und anderen zentral verwal- 
tungswirtschaftlich organisierten 
Volkswirtschaften, zu denen wir ja 
auch Luftverkehr unterhalten, nicht 
überall marktwirtschaftliche Regeln 
unterstellen oder durchsetzen kann, 
versteht sich. 

In den rund 30 Luftverkehrsver- 
handlungen, die das Bundesver- 
keh rsminis terium pro Jahr mit den 
Partnerländern der Bundesrepublik 
Deutschland führt, geht es praktisch 
nie um Abwehrvertiandlungen, um 
die Verweigerung zusätzlicher Ver- 
kehrsrechte an unsere Partnerländer. 
Vielmehr haben wir in der Regel 
Schwierigkeiten, selbst bei voller Re- 
ziprozität, zusätzliche Verkehrs- 
rechte für die Deutsche Lufthansa zu 
erhalten oder müssen uns gegen die 
Kürzung vorhandener Verkehrs- 
rechte wehren. 

Am Beispiel der USA wird deut- 
lich, vor weichen Problemen wir ste- 
hen. Im Sommer 1985 verbinden ein- 
schließlich Fracht sieben US-Carrier 
mit in der Passage 147 Wochendien- 
sten zahlreiche Flughäfen in den 
USA mit Frankfurt, Düsseldorf, Mün- 
chen, Stuttgart, Nürnberg und Ham- 
burg. Die US-FluggeseUschaft 
PanAm bildet unverändert das Rück- 
grat des Berlin-Verkehrs. Sie hat für 
diese Dienste in der Bundesrepublik 
Deutschland 17 Maschinen stationiert 
und setzt seit Frühjahr 1985 auch zwei 
Airbusse ein. Diese große Inlandsflot- 
te und die großzügig gewahrten 5. 
Freiheits-Rechte ermöglichen es die- 
ser Gesellschaft, die Bundesrepublik 
Deutschland als Drehscheibe ihres 
zentraleuropäischen Verkehrs und 
ihres NahostYerkehrs in Anbindung 
an ihre Atlantikflüge zu nutzen. 

Demgegenüber bedient die Luft- 
hansa im Sommer 1985 zwölf US- 
Flughäfen mit 69 Wochendiensten. 
Sie hat damit die von der amerikani- 
schen Regierung eingeraum ten Ver- 
kehrsrechte aus geschöpft und ist da- 
mit indirekt auch in ihrer Kapazität 
beschränkt, während umgekehrt die 
amerikanischen Fluggesellschaften 
im Sommerflugplan 1985 ihre Kapazi- 
tät um rund 70 Prozent aufgestockt 
haben. 

Wir werden unsere offene Luftver- 
kehrspolitik gegenüber den USA fort- 
setzen. Es wird jedoch auch notwen- 
dig sein, daß die USA sich weiter 
offnen. Die Möglichkeit des Anflugs 
von zwölf US-Ilughafen ist für die 


Deutsche Lufthansa auf Dauer nicht 
ausreichend. Bundesverkehremini- 
ster Dr. Dollinger hat bei sei nem Be- 
such in den USA im November 1985 
die Wiederaufnahme von Verhand- 
lungen vereinbart, die diesen für die 
deutsche Seite unbefriedigenden Zu- 
stand ändern sollen. 

Es gibt auch schon Beispiele für 
den erfolgreichen Abschluß solcher 
und ähnlicher Verhandlungen. Von 
besonderer Bedeutung ist in diesem 
Z usammenhang die mit Großbritan- 
nien getroffene Vereinbarung. Sie 
sieht eine liberale und flexible Rege- 
lung vor in der Weise, daß die Flugli- 
niengesellschaften beider Lander 

• alle Punkte im anderen Vertrags- 
land von jedem Punkt im pi gpnen 
Land aus bedienen können, 

• jeweils zwei Punkte im anderen 
Land miteinander verbinden können 
und 

• über einen oder mehrere Punkte 
im anderen Vertragsstaat hinaus nach 
Punkten in Europa weiterfliegen kön- 
nen. 


Freiheit für Sondertarife 
beträchtlich erweitert 


Damit wird insbesondere auch 
kleineren Flugliniengesellschaften 
die Möglichkeit gegeben, Flughäfen 
mit mehr regionaler Bedeutung zu 
bedie n en. Normaltarife bedürfen wei- 
terhin der beiderseitigen Regienmgs- 
genehmigung. Für den weiten Be- 
reich der Sondertarife, die insbeson- 
dere für den Touristenverkehr von 
Interesse sind, kommt das verein- 
fechte Genehmigungssystem ent- 
sprechend den Regeln des Herkunfts- 
landes (country of origin) zur Anwen- 
dung. Für die Sondertarife werden 
Preisuntergrenzen vereinbart und da- 
mit praktisch Zonentarife einge führt 
Damit können die jeweiligen Luft- 
verkehrsgesellschaften auf ihren 
Markt zugeschnittene Sondertarife 
entwickeln und beantragen, ohne ei- 
ne Ablehnung durch die Regierung 
des Ziellandes befürchten zu müssen. 
Mit der Vereinbarung ist ein Beispiel 
gegeben, wie sich die Bundesregie- 
rung die Liberalisierung des beste- 
henden Luftverkehrssystems im Ver- 
hältnis zu westlichen Industrielän- 
dern vorstellt. 

Ministerialdirektor Dr. Detlef Winter 
ist Abteilungsleiter Luftfahrt ftn Bun- 
desveriehrsministerium; Bonn. 


Tochter Delvag managt 
Mutters Luftfahrtrisiko 


Von HARALD POSNY 

T T nmögliches ist doch möglich: £i- 
U ne Tochter ist älter als die Mut- 
ter. Als die Luft Hansa durch Fusion 
von Deutsche Aero Lloyd AG und 
Junkers Luftverkehr AG entstand, 
war die Delvag Luftfahrtversiche- 
rungs AG bereits zwei Jahre alt Als 
Aero Lloyd AG wurde sie am 12. Au- 
gust 1924 mit einem Aktienkapital 
von 50 000 Reichsmark gegründet 
Der Geschäftszweck laut Handelsre- 
gistereintragung: „Die Versicherung 
von Risiken aller Art, speziell Flug- 
und T ju ftfahr trisikea.“ 

Mit der Ehe der beiden Luftfahrt- 
gesellschaften wurde die Delvag Teü 
der Luft Hansa, änderte (zum ersten 
Mal) ihren Namen in Deutsche Luft- 
versichenmgs-AG und gehört seit- 
dem auch zu 100 Prozent der Flugge- 
sellschaft Dadurch gilt sie nicht zu- 
letzt aufgrund eines Gerichtsurteils in 
anderer Sache (Gelsenberg) „als ein 
von der Bundesrepublik Deutschland 
abhängiges Unternehmen". 

Die Lufthansa beschritt schon da- 
mals für die Versicherung ihrer Flug- 
zeuge einen neuen, von den üblichen 
Usancen unterschiedlichen Weg. Sie 
nahm ihr „Gerät“ in Selbstvereiche- 
rung. Der Grund für eine solche ko- 
stensparende Selbstversicherung lag 
in den Beitragen für die Versicherung 
der Luftfahrzeuge, die die jungen 
Luftverkehrsgesellschaften erheblich 
belasteten. Rund zehn Prozent der 
gesamten Kosten mußten für die Ver- 
sicherung aufgewendet werden. 


Statt Konzemversicherer 
Komposituntemehmen 


In den 30er Jahren wurde das Ver- 
mittlungs geschärt ausgebaut Es 
reichte über den Luftverkehr hina us 
in alle Bereiche der Luftfahrt, der 
Luftfahrtindustrie, des Luftsports 
und der Luftfahrtforschung. 1954 än- 
derte die Gesellschaft erneut ihren 
Namen in das umständliche Deut- 
sche Lufthansa Sei b stversicherungs- 
AG. Es wurde nicht nur verstärkt am 
Anschluß an die internationalen Luft- 
versicherungsmärkte gearbeitet kurz 
bevor (nach dem Zweiten Weltkrieg) 
der innerdeutsche und europäische 
Flugverkehr durch die Lufthansa 
wiederauf genommen wurde. Die Ge- 
sellschaft verlegte auch ihren Sitz von 
Berlin nach Köln. 

Aber mit den Namensänderungen 
war immer noch recht Schluß - seit 


September 1968 heißt die Gesell- 
schaft Delvag Luftfahrtversiche- 
rungs-AG. Damit war auch die Ziel- 
richtung für künftige Aktivitäten ge- 
geben: Vom Lufthansa- Konzern versi- 
ehe rer zum Versicherer im Luftfahrt- 
(Unfall und Haftpflicht) Transport- 
und Rückversicherungssektor. und 
das international Seit 1975 hat die 
Delvag auch die Zulassung als Kom- 
positversicherer, so daß man heute 
auch Leitungswasserschäden. Glas- 
und Sturzschäden sowie Einbruchsri- 
siken bei der Delvag versichern kann. 


Auch ,, Albatros“ 
arbeitet mit Gewinn 


Im Luftfahrtbereich sind von Per- 
sonenschäden über Hängeleitem bis 
zum „Jumbo“, im Transportbereich 
die Luftfracht, im Rückversiche- 
rungsgeschäft auch fremde Risiken 
versichert Rund 100 Mitarbeiter zählt 
die Delvag heute, ihr Beitragsvolu- 
men liegt (brutto) bei 82 Mülionen 
Mark. Davon liegen 63 Prozent im 
Transport- und 27 Prozent im Haft- 
pflicht-Portefeuille. Und für die acht 
Millionen Mark Grundkapital fuhrt 
säe knapp vier Millionen Mark Ge- 
winn an die Lufthansa ab. Zum Wöh- 
le der Lufthansa-Aktionäre. 

Auf dem Sektor der Transportver- 
sicherung nimmt die Delvag ihrem 
Geschäftsbericht zufolge durch die 
Spezialisierung auf Luftfahrtrisiken 
eine Sonderstellung ein. Mit diesem 
Schwerpunkt wurde auf der Grundla- 
ge der maxktüblichen Allgefahren- 
deckung ein luftfahrtspezifischer 
Deckungsschutz und Piämientanf 
entwickelt, der allen Belangen der 
Luftfiracht-Beförderung gerecht wird. 
Im Rückversicherungsbereich hält 
die Delvag Rückversicherungs-Antei- 
le an den Flottenversicherungen fast 
aller Luitfahrtunternehmen, 

Der gestiegenen Bedeutung der 
Versicherungsvermittlung trug die 
Delvag 1980 Rechnung, als sie die 

Albatros-Versicherungsdienste 
GmbH gründete. Neben weltweit be- 
triebener Versicherungsvermittlung 
für den Lufthansa-Konzern konzen- 
trieren sich die Albatros-Aktivitäten 
besonders auf die Bereiche Touristik 
und Kongresse. Auch Albatros arbei- 
tet mit Gewinn: In den Kapitalerträ- 
gen der Delvag (sieben Millionen 
Mark) stecken auch 1,3 Millionen 
Mark Gewinnabführung. 
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Der Arbeitsplatz 
am Himmel ist 
nichts für Träumer 

S tewardeß - das unausrottbare Kli- 
schee: Heute hier, morgen dort; 
mal in Rio de Janeiro, mal in Caracas, 
in New York oder Paris; interessante 
Menschen kennenlemen; den Duft 
der weiten Welt in tiefen Zügen at- 
men. Hübsche Vorstellungen wohl 
von Hpnjpnigen, die Fernweh und 
Reisdust vornehmlich zu Hause be- 
kämpfen müssen. Das haben Absol- 
venten des Ausbildungslehigangs 
zum Flugbegleiter - so die nüchterne 
Bezeichnung - schon vor ihrem er- 
sten Einsatz begreifen müssen. 

Seit 30 Jahren gibt es diese Lehr- 
gänge bei der Deutschen Lufthansa 
(LH); bisher wurden 9500 Flugbeglei- 
ter ausgebfldet 5300 Stewardessen 
und Stewards aus 31 Nationen küm- 
mern sich heute im blau-gelben bezie- 
hungsweise blau-weißen Dress welt- 
weit um die Passagiere an Bord der 
gesamten LH-Flotte. 

1928, als die damalige Luft Hansa 
zum ersten Mal eine Reisebegleitung 
mit an Bord schickte, war es Arthur 
Hofe, ein Kellner der Mitropa, der 
Mitteleuropäischen Schlaf- und Spei- 
sewagen AG; er versorgte jeweils 15 
Gäste mit Imbiss und Getr änken in 
den drei Junkers G 31 -Flugzeugen. 


Grundvoraussetzung: Auf 
den Menschen eingehen 


Im Jahre 1930 gab es erstmals eine 
Stewardeß: Ellen Church arbeitete 
auf der Route von San Francisco nach 
Chicago als Krankenschwester - Be- 
ruhigung für schwache Gemüter. 
Bald schon hatte sie sieben Kollegin- 
nen, deren Aufgaben sie als „Mäd- 
chen für alles“ qualifizierten: 
Gepäckstücke registrieren, Imbiss 
reichen, Inhalationsgerate für kranke 
Passagiere bedienen, Magazin» aus- 
teilen (die sie aus eigener Tasche be- 
zahlten), die Kabine reinigen, über 
Bus- und Bahnanschlüsse informie- 
ren und dem Piloten auch melden, 
wenn beispielsweise ein Tank leck 
ist 

Die Bereitschaft, auf Menschen 
einzugehen, gehört zu den Grundvor- 
aussetzungen für den vielseitigen Be- 
ruf Deshalb werden aus der Fülle der 
Bewerbungen bevorzugt diejenigen 
Frauen - und nach und nach auch 
immer mehr Männer - ausgewählt, 
die Erfahrungen auf dem Dienstlei- 
stungssektor haben beispielsweise 
als Krankenschwester, Sozialarbeiter 
oder Serviererfm). 

Fließend englische Sprachkennt- 
nisse verstehen sich von selbst, 
Grundkenntnisse in weiteren Spra- 
chen sind erwünscht Die Frauen soll- 
ten ansprechend aussehen, nicht älter 
als 28 Jahre und zwischen 1,60 und 
1,80 Meter groß sein. Auch Idealge- 
wicht wird vorausgesetzt 


Mit der „Schrubbertour“ 
fangt die Praxis an 


Der Grundkurs dauert sechs Wo- 
chen und hat mit dem Servierer-Ima- 
ge nur noch wenig zu tun. Hier wer- 
den die Sprachkenntnisse in Sprach- 
labors vertieft, psychologische 
Grundkenntnisse im Umgang mit 
Passagieren vermittelt und vor allem 
der mögliche Notfall immer wieder 
gepaukt Parole; Kühler Kopf in hei- 
ßer Lage - wenn zum Beispiel 346 
Passagiere innerhalb von 90 Sekun- 
den die Maschine verfassen müssen, 
notfalls mit GewalL 

Andererseits hält das Video fest 
wie die Pro banden reagieren, wenn 
Gäste ungewöhnliche Wünsche äu- 
ßern. Wenn zum Beispiel ein Passa- 
gier auf die Zeitung von gestern be- 
harrt, ein anderer vielleicht mehr 
Whiskey wünscht, als ihm guttut 

Nach erfolgreich abgeschlossenem 
Grundkurs wird der Nachwuchs zu- 
nächst ein halbes Jahr auf Kurzstrek- 
kenflügen eingesetzt „Schrubber- 
tour“ heißt dieser Ausbüdungsab- 
schnitt intern; er sieht bis zu fünf 
Starts und Landungen pro Tag vor. 
Nach einem weiteren Kursus steigen 
die jungen Leute auf Maschinen grö- 
ßeren Typs um und dürfen - endlich - 
in die „weite Welt“. Dann allerdings 
kann eine Schicht bis zu 14 Stunden 
dauern, ehe sich die Mindestruhezeit 
anschließt Das sind pro Monat min- 
destens zehn freie Tage, die in der 
„Base“, in Frankfurt, verbracht wer- 
den. 

Der Bemfsanfanger bringt es mo- 
natlich im ersten Jahr auf bis zu 2750 
Mark brutto inklusive ein steuerfreier 
Gehaltsanten von 16 Prozent Spesen 
und Trennungsgelder extra. Im elften 
Berufsjahr sind es dann rund 4200 
Mark, wenn man sich nicht zum Er- 
sten Flugbegleiter oder Purser hat 
ausbilden lassen. MARIA GROHME . 


Beruf: ERI-Mechanikerin 


F rauen bei der Deutschen Lufthansa? Selbst- 
verständlich. Das Fachgebiet der 23jährigen 
Sabine Mündt ist das so umfang reiche Gebiet 
Elektronik, Radio, Instrumente - sie ist ERI-Me- 
chanikerin, erste weibliche Kollegin unter 600 
Mechanikern der Lufthansa-BasisFrankimL In- 
zwischen stehen dort weitere Frauen als Spezia- 
listen m Dienst der LH . 

Das Abitur machte sie in Sarstedt bei Ham- 
burg. Die schon früher Luft- und Raumfahrt-In- 
teressierte bekam einen der nur 18 begehrten 
Ausbildungsplätze und trat im September 1981 
bei der B undesluft waffe an: Dort nämlich fand 
ihre Ausbildung statt 

Sabine Mündt wechselte an die Technische 
Universität Braunschweig und schrieb sich für 
Luft- und Eaumfahrttechnik ein. Sie war im 
zweiten Semester, als ihr zu Ohren kam, bei der 


Lufthansa sei eine Anstellung zu finden; es 
klappte. In Lehrschichten wurde Sabine Mündt 
auch an den Flugzeugen Boeing 727 und 747 
sowie den Airbus-Typen A 300 und 310 ausgebil- 
det Für diese Maschinen besitzt sie jetzt als 
ERI-Mechanikerm auch die Wartungslizenz-für 
Flugwerk, Triebwerk und Fahrwerk. Der Ar- 
beiteplatz; Die Halle 5 (die ^Tumbo-HaHe“) der 
Lufthansa-Basis Frankfurt. 

An Selbstbewußtsein, sich gegeben enfalls ge- 
genüber ihren männlichen Kollegen duxchzuset- 
Ton , mangelt es der jungen Dame nicht Zum 
Schluß ihres damalig en LH-Bewerbungsge- 
sprächs meinte sie nämlich: „Wissen Sie, ich 
habe das Gefühl, daß dieses Vorstellungsge- 
spräch für mich nicht ungünstig verlaufen ist 
Ich würde gerne einmal meinen künftige n Ar - 
beitsplatz sehen.“ (WR) 



W artungs- 
Lizenz 
für große 
Maschinen in 
der Tasche: 
Die ERI- 
Mechanikerin 
Sabine Mündt 


Der scharfe Wettbewerb fordert von allen Mitarbeitern 
sehr viel Motivation und eine hohe Leistungsbereitschaft 


Von GERHARD FRÜHE 

S ichere Arbeitsplätze und gute Ar- 
beitsbedingungen für unsere Be- 
legschaft, Dividende für unsere Ak- 
tionäre sind Maßstab für den wirt- 
schaftlichen Erfolg unseres Unter- 
nehmens.“ - So ist es formuliert als 
Teü des derzeitigen Untemehmens- 
leitbüdes der Deutschen I*]fthansa 
(LH), gültig für die rund 40 000 Mitar- 
beiter des Konzerns, die weltweit be- 
schäftigt werden. 

Dies war nicht immer so: Die Luft- 
hansa der Gründungsjahre war eher 
von technischen Entwicklungsarbei- 
ten und fliegerischen Pioniertaten als 
von betriebswirtschaftlichen und per- 
sonalP oU tMChen Überlegungen be- 
stimmt. Auch hatte die volkswirt- 
schaftliche Bedeutung einer Luftver- 
kehrsgesellschaft damals pinim ande- 
ren Stellenwert, und die Produktivi- 
tätsbetrachtungen im derzeit ge- 
bräuchlichen Sinne wurden kaum an- 
gestellt 

In den letzten Jahren ist der zivile 
Luftverkehr geprägt von sich ver- 
schärfendem Wettbewerb. Der 
Zwang zu Ertragssteigerungen und 
die Fähigkeit, die Aufwandspositio- 
nen zu beherrschen, gewann an Be- 
deutung; dies güt auch in der Zu- 
kunft. 

Den größten Einzelposten aller 
Aufwandsarten stellen bei uns die 
Personalkosten dar- eine für Unter- 
nehmen des Pionstlpistnng shpTpi ehs 

typische Situation. Sie trifft nicht nur 
für die Lufthansa zu. 

Bei Luftverkehrsgesellschaften 
westlicher Industrieländer betragen 
diese im allgemeinen zwischen 26 
und 38 Prozent des gesamten Auf- 


wandes. Die Lufthansa wies im Ge- 
schäftsjahr 1984 einen Wert von 27,2 
Prozent au£ 

Arbeitsbedingungen stehen in - 
nicht auf den ersten Blick erkennba- 
r em _ Z usammenhang mit der Ar- 
beitsproduktivität. Sie ist die be- 
triebswirtschaftliche Kennzahl, die 
die Leistung (den Output) zum Mittel- 
einsatz (den Input) in Beziehung 
setzt Im gesamten Luftverkehr am 
gebräuchlichsten ist die Messung der 
Arbeitsproduktivität als Verhältnis 
von angebotenen beziehungsweise 
nachgefragten Tonnenkilometern 
(Tko) zur Zahl der Mitarbeiter. Be- 
liebt sind Produktivitätsveigleiche 
natürlich auch deshalb, weil erst 
Hann eine Beurteilung der wirklichen 
Situation möglich ist 

Vergleiche mit den Leistungen an- 


derer Luftverkehrsgesellschaften ver- 
laufen allerdings irreführend, wenn 
sie auf nur eine Kennzahl gestützt 
sind: Dadurch können Unterschiede 
im Streckennetz, in der Flottenstruk- 
tur, bei der Fremdvergabe bestimm- 
ter Funktionen oder im Lohnniveau 
nicht reflektiert wenden. Dennoch 
sinH derartige Vergleiche fihlirh Sie 
weisen dann die Gesellschaften mit 
relativ h nham T jang stre ckenanteü als 
besonders erfolgreich aus, während 
jene mit «*inwn rHrtiten Kurz- und 
Mittelstreckennetz demgegenüber 
ab fallen. 

Erst Produktivitätszuwächse si- 
chern das Unternehmen im Wettbe- 
werb, eröffnen Verteüungsspielräu- 
me und können auch zur Verbesse- 
rung der Arbeitsbedingungen genutzt 


werden. Arbeitsbedingungen haben 
einen Rückkopplungseffekt auf die 
Produktivität und die Produktion 
von Flugsicherheit 

Wer Flugsicherheit produzieren 
wül, muß aus dem beruflichen Leben 
entstehende Ängste der Mitarbeiter 
möglichst beseitigen. Dem kommt 
ein System von Arbeitsbedingungen 
entgegen, das deutlich im Gegensatz 
zu den Prinzip „hire and fire“ steht 
Natürlich erschwert dieses die 
Anpassun gsfähig keit eines Unter- 
nehmens an schwankende Konjunk- 
turverläufe. 

Die erforderliche Arbeitsprodukti- 
vität steht auch in einem Zusammen- 
hang mit den Ort an dem die Lei- 
stung weitgehend erbracht wird: Wer 
in einem Hochkostenland produziert, 



G erhard Frühe 
ist Vor- 
standsmitglied 
und Arbeitsdirek- 
tor der Deutschen 
Lufthansa AG; 
Köln. - Produfcti- 
vrtätsmerkma] in 
der Luftfahrt: 
Zahlende Fracht 
in Tonnenkilome- 
tern (Tko) pro 
Mitarbeiter. 
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muß produktiver sein, um im Wettbe- 
werb mit Konkurrenten aus Niedrig- 
lohnländern bestehen zu können. Das 
güt selbstverständlich auch für die 

Tjifthansa. 

Produktivitätsstdgemd wirken 
gute Arbeitsbedingungen. Die Ar- 
beitsbedingungen jedes einzelnen 
Mitarbeiters und der Gesamtheit der 
Lufthanseaten werden von einem 
breiten Spektrum gebildet: 

Vergütung, Arbeitszeit, Ausstat- 
tung des Arbeitsplatzes mit techni- 
schem Gerät, Arbeitsschutz und me- 
dizinische Betreuung; Sozialleistun- 
gen, Arbeitsumfang und Grad der Ei- 
genverantwortung; Führungsverhal- 
ten von Vorgesetzten, Anerkennung 
der Persönlichkeit Gerechtigkeit so- 
wie durch das Arbeite- und Betriebs- 
klima. 

Prod ukü vitäasteigemd wirken 
ebenfalls Personalauswahl, Mitarbei- 
terforderung »nd besonders Training. 
Sie sorgen für Qualifikation und 
Kompetenz, Faktoren, die nicht nur 
erfolgreiches Arbeiten für unsere 
weltweiten Kunden erlauben, son- 
dern auch die Arbeitsbedingungen 
mitgestalten. 

Gute Arbeitsbedingungen tragen 
bei zur Motivation. Aufgaben in ho- 
her Qualität auszuführen. Dem Mitar- 
beiter geben sie Zufriedenheit mit 
seiner Arbeit, für den in- und auslän- 
dischen Kunden folgt Heraus die Ge- 
wißheit, daß er eine hochwertige Lei- 
stung erhält 

Gute Arbeitsbedingungen setzen 
aber ebenso etwas voraus: Daß das 
Unternehmen erfolgreich wirtschaf- 
tet und - auch im übertragenen Sinne 
- investitions fähig ist 


US-französische 
Zusammenarbeit 
1 der Spitzenklasse 

D as französische Fiugzeugmoto- 
ren- Unternehmen Snecma, mit 
i deren jüngstem Triebwerk CFK 56-3 
: die Deutsche Lufthansa ihre neuen 
■ Maschinen vom Typ Boeing 737-300 
! ausriistet ist ein Staatsur/.eraiihmea 
i mit 14 000 Beschäftigten und eisern 
1 Jahresumsatz von mehr als 2,5 Milk- 
! artien Mark. Bis Ende der sechziger 
j Jahre stellten die Snecms- Werke bei 
• Paris ausschließlich Triebwerke für 
I MllMmruMc hinen her. darunter vor 
■ allem den Atar-Mütor für die berühr:- 
! ten Dassault-Düsenflugzeuge Myste- 
| re und Mirage. Bis heute produzierte 
i Snecma insgesamt mehr als 5009 
Triebwerke für Militärflugzeuge un- 
terschiedlichster Einsatz-Aufgaben. 

■■ Schon Ende der fünfziger Jahre m- 
i teressierien sich die Franzosen auch 
[ für der. sehr einträglichen zivilen Be- 
i reich und schlossen mit dem ameri- 
j Iranischen Unternehmen General 
Electric iGE^ einen Kooperationsvw- 
! trag ab. Das Ergebnis waren die 
j Triebwerke der CF-6-Serie, mit denen 
■j bei der Deutschen Lufthansa die Air- 
'■ bus-iypen A 30ü, A 319 sowie die 
Boeing" 747 und die DC 10 ausgerüstet 
sind. 

Angesichts steigender Bedürfnisse 
in der Zivilluftfahrt weitete das fran- 
zösische Unternehmen Anfang de: 
siebziger Jahre seine Zusammenar- 
beit mit den Amerikanern nochmals 
aus; sie gründeten eine gemeinsame 
Filiale, die „CFM International 11 . Im 
Rahmen dieser Kooperation wurde 
dann die Familie der CFM 56-7rieb- 
werke entwickelt, mit deren Modeü 
CFM 56-2 zum Beispiel auch die DC 
8-Maschinen der Lufthansa-Tochter 
German Cargo Service (GCS) wnge- 
rüstet werden. Von dessen Nach- 
folge-Modell CFM 56-3 hat die 
Deutsche Lufthansa nun Exemplare 
für »Hn fest bestellte Boeing 737-300 
geordert Optionen für weitere zehn 
Flugzeuge und entsprechende Trieb- 
werke liegen vor. Die ersten Jets mit 
diesen neuen Aggregaten sollen Jsh- 
j resmitte '86 in Dienst gestellt werden, 
j Von der so erfolgreichen fra nzö- 
i sisch -amerikanischen CFM 56-Fami- 
j lie wurden bisher schon mehr als 2050 
i Exemplare bestellt mehr als 1000 ste- 
hen bereite im Dienst und haben über 
zwei Mülicnen Flugstunden absol- 
viert. Die Zusammenarbeit zwischen 
dem französischen Produzenten 
Snecma und seinem US-Partner ist 
kürzlich nochmals erweitert worden. 
Zur Zeit arbeitet man an der Entwick- 
lung eines futuristischen Prop-Far.- 
Triebwerks unter der Bezeichnung 
UDF TM, das für Mittelstreckenflug- 
zeuge (150 Sitzplätze) bestimmt Ist 
und zwischen 1990 und 1995 in den 
Dienst gestellt werden soll 

JOCHEN LEIB EL 


Wer noch mehr über sein (Luft)F ach wissen 
möchte , drückt im Odenwald die Schulbank 


Reisebüros melden: 
Vertrieb funktioniert 


Von HEINZ CHOWANIETZ 

A ls 1958 die Verkaufs- und Ver- 
kehrsschule in Hamburg einge- 
richtet wurde, lautete die Zielsetzung 
damals wie heute: „Heraufcetamg 
des Leistungsstandards ?Tlpr Mitar- 
beiter der Außenorganisation mit ei- 
nem wirtschaftlich vertretbaren Ko- 
stenaufwand.“ Etwa ein Drittel aller 
Lufthanseaten arbeiten im Verkaufs- 
und Verkehrsbereich. Das sind also 
Mitarbeiter, deren Aufgabe es ist, un- 
ser Transportangebot zu verkaufen, 
unsere Fluggäste am Boden zu bera- 
ten und zu betreuen und unsere Flug- 
zeuge, wo immer sie in der Welt star- 
ten oder landen, zu be- oder entladen 
und abzufertigen. Diese Mitarbeiter 
werden kontinuierlich allen wachsen- 
den Aufgaben und der fortschreiten- 
den Entwicklung des Luftverkehrs 
entsprechend von der Schule aus- 
und weitergebildet Das expansive 
Wachstum des Unternehmens hatte 
zwangsläufig Überlegungen zur Fol- 
ge, wie man den steigenden Schu- 
lungsbedarf räumlich und unterbrin- 
gungsmöglich langfristig zufrieden- 
dgHwid ahfangmn kann. 

Das Ergebnis: Ein Lufthansa-eige- 
nes Schulungszentrum in Seeheim an 
der Bergstraße. Dieser Ort wurde we- 
gen seiner verkehrsgünstigen Lage - 
nur 40 Kilometer südlich des Frank- 
furter Flughafens - ausgewählt Aus 
damaliger und heutiger Sicht ein 
Standort wie er besser hätte nicht 
jytn können. Das S rhnlnn gsaentrum 
ist harmonisch in die Landschaft ein- 
gebettet Durch die Hanglage be- 
dingt wurde für den Schultrakt eine 
Bauweise Jn den Hang hinemterras- 
siert“ gewählt Dieser Trakt hat eine 
Nutzungsfläche von 7700 Quadratme- 
tern, mit wer Stockwerken, aufgeteilt 
in 32 Lehrsäle und acht Spezial- 
Übungsräume mit besonderen tech- 
nischen KinrirWi iw gen, wie EDV-An- 
lagen, Fernsehanlagen, - Schalter- 
übungsräuraen, einem kleinen 
Frachtubungsraum und mehreren 
Besprechungskahinen. AHe Lehrsäle 
sind mit Klimaanlage ausgestattet 

Über dem Schuhingstiakt erhebt 
sich auf der Kingangsebene das zwei- 
geschossige Schulvöwaitungsgebäu- 
de mit einem Großraum für rund 60 
Lehrkräfte der Schule. Die Lehr- 
gangsteilnehmer werden in drei 
Wohntürmen von unterschiedlicher 
Hobe (7, 11 und 13 Stockwerke) unter- 
gebracht Auch hier wird durch die 
Hanglage eine völlige Finhpit mit der 
Landschaft erzielt Lediglich der 
höchste der drei quadratischen Tür- 


me ragt über die Baumwipfel hinaus. 
455 Einzelzimmer stehen den Teil- 
nehmem zur Verfügung. Alle mit Du- 
sche, WC, Embauschränken und Te- 
lefon ausgestattet 

Die Wohntürme sind im Sockelge- 
schoß durch eine Aufenthaltszone 
verb unden, in der fos Casino und die 
Cafeteria mit Tmaminen 220 Plätzen, 
das Auditorium MairiTnnm mit einem 
Fassungsvermögen für 250 Personen 
und weitere, der Erholung und 
Entspannung dienende Einrichtun- 
gen untergebracht sind. Dazu gehö- 
ren drei Fernsehräume, ein 
Schwimmbad (10 mal 18 Meter), Ke- 
gelbahn, Sauna, Tischtennisraum 
und Bierstube sowie Wirtschafts-, 
Kuchen- und Kühlräume. Die Bewirt 
schaftung liegt in den Händen der 
LufthansfrService-GmbH. Um den 
Eßgewohnheiten der Teilnehmer aus 
aller Welt gerecht zu werden - denn 
hier soll sich jeder „zu Hause fühlen" 

werden mehrere Gerichte zur Aus- 
wahl angeboten. 

Für don interna tio nalen Tou rismus 
als größtem Faktor der Welthandels- 
bilanz bestehen wenige offizielle 
Bild ungseinri chtungen Die Deut- 
sche Lufthansa (LH) hat mit dem Ent- 
schluß, ein Schulungszentnun dieser 


Große und Art zu errichten, bewie- 
sen, daß sie dem Service am Fluggast 
„ein Höchstmaß an Bedeutung zu- 
mißt“. Nur fachlich hochqualifizierte 
Mitarbeiter bieten im harten Konkur- 
renzkampf eine Möglichkeit der Un- 
terscheidung von anderen Luftver- 
kehrsgesellschaften. Diesem An- 
spruch soll de - Name „ Schulungszen- 
trum der Deutschen Lu fthansa “ 
Rechnung tragen. 

Der überwiegende Teil des Luft- 
hansa-Passagier- und Frachtaufkom- 
mpns im In- und Ausland wird durch 
Reisebüros, Speditionen und Agen- 
ten verkauft; Einweisung und Weiter- 
bildung dieser Verkäufer liegt da* 
Schule besonders am Heizen. 

Die internationale Verflechtung 
des Luftverkehrs spiegelt sich auf 
dem Gebiet der Ausbildung ebenfalls 
wider. Mit den Ausbildungsstätten 
anderer Luftverbehrsgesellfirha ften 
wie ein reger Gedankenaustausch be- 
trieben. Ausbilder und Ausbildungs- 
leiter verschiedener Luftverkehrsge- 
sellschaften haben unsere Schulungs- 
einrichtungen besucht und wir unter- 
halten uns über Aus- und Weiterbil- 
dungsmethoden weltweit 

Gerade heute, in einer Zeit, in der 
die Aiishildiing s m e thn dik pinom Um- 


bruch unterworfen ist, sind solche 
Kontakte von großem Nutzen. Man 
denke nur an Lernmaschinen, pro- 
grammierte Unterweisungen, Ausbil- 
dung an Computertermioals. 

In den bisher zwölf Jahren seines 
Bestehens haben etwa 150 000 Luft- 
hanseaten aller Bereiche und etwa 
50 000 Passage- und Frachtagenten 
das Schukmgszenttum besucht. Die 
T eilnehm er komm en aus fast allen 
Ländern der Erde und erarbeiten sich 
neben dem Fachwissen ein kunden- 
orientiertes Verhalten. 

Dieses Schulungszentrum ist in un- 
serer modernen Welt Modell gewor- 
den, viel beachtet wegen seiner vor- 
bildlich durchdachten Architektur, 
wegen einer gelungenen Einheit von 
Schule und Internat, von Lehr- und 
Fnazeiteinrichtungen. 

Diese Schule verlassen nicht nur 
gut ausgebildete, sondern auch enga- 
gierte und motivierte Mitarbeiter. Sie 
sind der Grundstock unserer Erfolges 
und werden es auch in Zukunft blei- 
ben. Denn Dienstleistung bedeutet 
trotz aller Technisierung auch in Zu- 
kunft persönliche Leistung. 


Von OTTO SCHNEIDER 

M it dem Kauf geeigneter Flug- 
zeuge, einer zuverlässigen War- 
tung, einem Flugplan in alle Welt und 
einem freundlichen, persönlichen 
Service an Bord ist es nicht getan. 

Die Deutsche Lufthansa (UI) muß 
für ihr Produkt werben, wenn sie ihre 
Maschinen füllen will, sie muß die 
angebotenen Sitzplätze auch an den 
Mann bringen. Sie muß einen gut 
funktionierenden Verkauf haben. 

Der wichtigste Markt einer Flugge- 
sellschaft ist das Heimatland. Der Na- 
tional Carrier ist hier zwar immer ei- 
ner besonderen Kritik ausgesetzt, 
wird er doch von Bürgern als die „ei- 
gene“ Fluggesellschaft betrachtet 
Diese Betrachtungsweise sichert ihm 
aber auch eine besondere Akzeptanz. 

Die Deutsche Lufthansa kann 
nicht jedes Ticket selber verkaufen. 
Eigene Büros an jedem Ort, ei g en e 
Mitarbeiter überall - das wäre zu 
teuer. Dafür gibt es Reisebüros. 

In der Bundesrepublik Deutsch- 
land verfügen etwa 1200 Reisebüros 
über die Lizenz, LH-fTug scheine zu 
verkaufen. Über diese Reisebüros 
laufen etwa 80 Prozent der Lufthan- 
sa-Umsatze. Das macht deutlich, wie 
eng die Zusammenarbeit zwischen 
LH und den Reisebüros ist 
Die Lufthansa hat den Vertriebs- 
weg Reisebüro immer gefordert Im 
I. ji fthansa -eigenen Schuhingszen- 

trum Seeheim an der Bergstraße wer- 
den neben den Lufthanseaten auch 
ständig Leiter und Verkaufskräfte 
der Reisebüros weitergebildet und so 
im Sinne der Lufthansa und im Inter- 
esse der Reisebüro-Servicepalette ge- 
fördert Schon mancher Reisebüro- 
Mitarbeiter hat sich durch Teilnahme 
an Uifthansa-Sch ulungskursen hoch- 
gedient oder sich einem Konkurrenz- 
unternehmen empfohlen. Und Luft- 
hansa-Chef Heinz Ruhnau ist sich 
nicht zu schade, sich immpr wieder 
einmal am Abend eines Schul ungsta- 
ges mit Reisebüroleuten zusammen- 
zusetzen, sich den Spiegel Vorhalten 
zu lassen und sich die Anliegen derer 
anzuhören, die den sogenannten „ex- 
ternen Vertrieb“ der Deutschen Luft, 
hansa darstellen. 

Bei der Entwicklung moderner 
Technologie hat die Lufthansa in 
Deutschland im Gegensatz zu den 
meisten anderen Fluggesellschaften 
in Europa und Nordamerika keinen 
Alle in ga n g gemacht, sondern ge- 
meinsam mit der Deutschen Bundes- 
bahn (DB) und der Touristikbranche 
das elektronische Buchung»- und Re- 
servierungssystem START ins Leben 


gerufen. Mit START können die deut- 
schen Reisebüros alle Leistungen der 
Lufthansa und ihrer Partner ohne 
zeitraubendes Telefonieren oder Bü- 
cherwälzen anbieten und verbindlich 
reservieren, Tickets und Rechnungen 
ausdrucken, dabei sogar noch die ei- 
gene Buchhaltung mit den Verkaufs- 
daten füttern und viele Arbeitsabläu- 
fe rationalisieren. Ein Beispiel guter 
Partnerschaft zwischen Lufthansa 
und ihren Reisebüros, die sicher sein 
können, auch bei der weiteren Ent- 
wicklung der Technologie ihre be- 
währte Mittlerfunktion zwischen 
Fluglinie und Passagier auszuüben. 

Es war keine Überraschung, vom 
früheren Verkaufsvorstand der Luft- 
hansa und heutigem Generaldirektor 
der IATA, Professor Dr. Günter 
O-Eser, erst kürzlich zu hören, daß es 
auch nach seinen inzwischen zusätz- 
lich erworbenen Erkenntnissen nir- 
gendwo auf der Welt ein so leistungs- 
fähiges Reisebürogewerbe wie in 
Deutschland gibt. 

Die Deutsche Lufthansa hat we- 
sentlich dazu beigetragen - die Reise- 
büros wissen das zu schätzen. 

Otto Schneider ist Präsident des 
Deutschen Reisebüro-Verbandes 
e. V. (DRV); Frankfurt. 


Umsatz: i 

6 Milliarden Mark 

D er Deutsche Reisebürover- 
band (DRV; Frankfurt) ist 
Dachverband der Touristikmdu- ! 
strie. Die über 2000 Mitglieder, j 
die den leistungsfähigeren Teil 
der Branche - Reisebüros, Rei- 
severanstalter, Fluggesellschaf- 
ten - repräsentieren, können auf 
eihe 73jährige Verbandstätig- 
knit (gegründet im Jahre 1913) 
zurückschauen. 

Auf der 35. Mitgliederver- 
sammlung Anfang November ! 
1985 in Hamburg konnte der \ 
Präsident des Deutschen Reise* i 
buro-Verbandes, Otto Schnei- j 
der. ein positives Fazit der Rei- i 
sesaison 1985 vorstdien. Die l 
Touristikbranche rechnet für i 
dieses Jahr mit mehr als zehn i 
Millionen Kunden und »nwn j 
Umsatz von über sechs Mflliar- j 
den Mark. Besonders erfreulich - 1 
ist die Entwicklung bei den Pau- : 
schalreisen; sie machen inzwi- 
schen 29,6 Prozent des gesamten 
Reisemarktes aus. Wa. 


Heinz Chowonietz ist Leiter des Schu- 
lung« ent rums Seeheim. 



Keine tro c ken e Theorie für die spätere prokti*cbe Arbeit: LH-Mitarbelter am aller WeH and auch RsnebOro- 
AegesteOte werden an der Jrciisdiale mit allen nodenroa Lehrmitteln aus- und weltergebitdet. 





Was erwarten Sie eigentlich von einer 
Fluggesellschaft? Eine Übernachtung 
im Hotel? Oder ein kaltes Buffet? 

Eine Haus-zu-Haus-Frachtsendung? 
Eine Luftfrachtversicherung? Einen 
Tiertransport? Oder einen Anschlußflug 
nach Münster/Osnabrück? Einen 
Charterflug nach Ibiza? Luftbilder für 
die Landwirtschaft? Oder einen 
Mietwagen? 

Informationen über all das - 

und natürlich auch über Linienflüge - 

im nächsten Lufthansa Stadtbüro. 


In erster Linie ist Lufthansa eine 
internationale Fluggesellschaft. 
Darüber hinaus ist Lufthansa an 
verschiedenen Gesellschaften 
beteiligt, oder hat sie selbst ge- 
gründet, um Ihnen einen umfas- 
senden Service rund ums Fliegen 
und Reisen bieten zu können. 
Wenn Sie zum Beispiel auf Ihrer 
Reise ein Hotel brauchen, dann 
können Sie Ihr Zimmer in einem . 
der Lufthansa Hotels gleich mit 
dem Flug buchen. 

Die Lufthansa Service GmbH 
sorgt nicht nur für Ihr leibliches 
Wohl auf Flügen, sondern hilft 


Ihnen bei der Ausstattung einer 
Tagung, Messe, Konferenz und 
bei Ihrer Party oder Familienfeier. 
Eilige Haus-zu- Haus- Frachtsen- 
dungen befördert c+d Luftfracht 
System doorto door express 
cargo in alle 5 Kontinente. 

Wenn Sie Versicherungsschutz für 
Ihre Reise, Ihr Gepäck oder Ihre 
Luftfracht wünschen, hilft die 
Deivag Luftfahrtversicherungs- 
AG oder Ihre Tochtergesellschaft 
Albatros Versicherungsdienst 
GmbH. 

German Cargo ergänzt den 
Linienverkehr durch Teil- und Voll- 


charterflüge. Für viele Transporte, 
z. B. auch für lebende Tiere, stehen 
spezielle Lademittel zur Verfügung. 
Die DLT erweitert partnerschaftlich 
das von Lufthansa beflogene 
Streckennetz. Damit sind auch Flug- 
verbindungen möglich, die für Luft- 
hansa nicht wirtschaftlich wären. . 
Wenn Sie selbst in Urlaub fliegen 
wollen, oder wenn Sie eine Incen- 
tive-Reise oder einen Betriebsaus- 
flug planen: Condor-die Ferien- 
fliegerder Lufthansa. 

Die Hansa Luftbild ist ein Unter- 
nehmen, das sich auf die Auswer- 
tung von Luftbildern spezialisiert 


hat. Das Luftbild ist die ideale Pla- 
nungsunterlage für Landwirtschaft, 
Verkehrswege und Stadtentwick- 
lung. Und dient außerdem zur 
Erfassung von Umweltschäden. 

Die Zusammenarbeit mit Avis 
bietet Ihnen die rationellste Reise- 
kombination: Sie steigen direkt 
vom Flugzeug in einen für Sie bei 
der Flugbuchung reservierten 
Mietwagen. Mit uns fliegen - mit 
Avis fahren. Flydrive. 

Alle diese Leistungen können Sie 
über das weltweite Kommunika- 
tionsnetz der Lufthansa in Anspruch 
nehmen. Im nächsten Stadtbüro. 



Lufthansa 
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TRIEBWERKE 
ZUSAMMENARBEIT 
BOEING 747-400 


Lufthansa und 
Kempinski 
bauen in China 

E in „Lufthansa German Center“ 
wird in den kommenden Jahren 
in Peking errichtet und dann interes- 
sierten deutschen firmen zur Verfü- 
gung stehen. Einen entsprechenden 
Vertrag Unterzeichnete Lufthansa mit 
riwi Baufirmen Philipp Hnlgmann so- 
wie Heüit & Warner Ende Dezember. 
Die Bauarbeiten in Peking beginnen 
Mitte des Jahres. 

Das Areal wird im „Haus der deut- 
schen Industrie” Büro- und Konfe- 
renzraumlichfeeiten bieten. Gemein- 
schaftssekretariate sind ebenso Be- 
standteil der Planung wie angenesse- 
ne Dolmetscher- und Übersetzerbü- 
ros. Auch Ausstellungsflachen und 
Läden befi nden ach auf dem Gelän- 
de Ferner wird das Lufthansa 
German Center über Appartements, 
Freizeitanlagen und schließlich ein 
Hotel verfügen. Das 400-Betten-Haus 
wird voraussichtlich von der 
Kem pinski -AG betrieben werden. 
Restaurants mit deutscher, chinesi- 
scher und internationaler Küche run- 
den das Angebot ab. Deutschen und 
chinesischen Geschäftsleuten soll die 
Einrichtung den jeweiligen Marktzu- 
gang erleichtern. 

.Damit hat Lufthansa sich ein zwei- 
tes Standbein auf dem chinesischen 
Markt gawhaffen Das erste, aller- 
dings noch nicht vollständig verhan- 
delte Projekt besteht in einem Ab- 
kommen über d je technische Zusam- 
menarbeit zwischen der Chinesi- 
schen ZivSluftfahrtverwaltung 
CAAC und dem deutschen Unterneh- 
men über den partnerschaftlichen 
Aufbau einer Wartungsbasis auf dem 
Flughafen Peking. Deutsche Techni- 
ker befinden sich bereits seit vergan- 
genem Sommer im Reich der Mitte 
Dem Vernehmen nach hat der Auf- 
trag einen Wert von 500 bis 600 Millio- 
nen Mark. (WR) 


Ein „Türkensäbel“ 
gegen hohe Kosten 


Von KLAUS WOHLT 

T reibstoffe, das machen die Ko- 
stenstrukturen der großen Flug- 
gesellschaften im letzten Jahrzehnt 
deutlich, sind ein besonderer Saft 
Von etwa neun im Jahr 1973 ist ihr 
Anteil an iten gpsamten Betriebsaus- 
gaben auf mehr als 20 Prozent im 
Jahr 1980 gestiegen. Im Jahr 1884, 
trotz giwkp'ndgr Rohalpreise, ereicb- 
ten sie bei der Lufthansa noch mehr 
als 17 Prozent 

Zwar haben auch moderne Strahl- 
triebwerke mit hohem Nebenstrom- 
verhältnis Kaltluft daau beigetragen, 
diesen Anteil nicht in gleichem Maße 
steigen zu lassen wie die TreibstofF- 
preise. Allenfalls aber noch einmal 
zehn bis 15 Prozent weitere Einspa- 
rungen sind bei dieser Technik bei 
großem Aufwand möglich. 

Das Nebenstromverfaältnis läßt 
s ic h hfrwhrpihwi als riac Mengenver- 
hältnis der Turbinenabgase zur Kalt- 
luft, die - unerhitzt - durch die gro- 
ßen Turbinenschaufeln rund um die 
oi gwiflirh«» Turbine vorbei »nwhifot 
nach hinten beschleunigt wird »nd 
dort auf die heißen Abgase trifft Je 
mehr Kaltl uft beschleunigt werden 
kann, um so besser wird das Wir- 
kungsverhältnis. Deshalb besitzen 
moderne Turbofans die gewaltigen 
Schaufelkränze vor vergleichsweise 
kkünon TuT hiiwi- 
Düsentriebwerke erlauben zwar er- 
heblich höhere Geschwindigkeiten 
als der herkömmliche Propeller, ihr 
Wirkungsgrad jedoch ist geringer, das 
beißt, ihr Verbrauch höher. Mit dem 
JProp&n” soll etwa von Mitte der 
90er Jahre an ein Triebwerk zur Ver- 
fügung stehen, das die Vorteile der 
beiden Systeme vereinigt, ohne die 
jeweiligen Nachteile in Kauf nehmen 

zu müssen. 

Mit solchen Aggregaten soll der 
Treibstoffverbrauch zumindest für 
Heiner e Kurz- und Mitteisbe cken- 

fhi ggeuge um bis zu 30 Prozent ge- 
senkt werden. Die Geschwindigkei- 
ten kommen der eines Jets sehr nahe. 

Beim herirnmmliehen Propeller 
setzten die hohen Geschwindigkeiten 
an den Blattspitzen der Leistung 
Grenzen, zudem waren die konven- 
tionellen Materialien der auftreten- 
den Überschallströmung nicht ge- 
wachsen. En „nor maler ** Propeller 
müßte einen Durchmesser von 6^0 
Meter haben, um einen 150-Sitzer mit 
Jet-Geschwindigkeit anzutreiben. 


Ein solcher Antrieb hätte weder unter 
den Tragflächen, noch am Ruxnpf- 
heck genügend Platz. 

So suchten die Ingenieure nach ei- 
nem Konzept, das einerseits den 
Propellerkreis Mein hielt, zum ande- 
ren die Nachteile hoher Drehzahlen 
für die PropeDerblätter verringern 
sollte. Als Idealform kristallinerte 
sich eine Luftschraube heraus, die 
mit einem gebogenen Türkensäbel ei- 
nige Ähnlichkeit aufweist und unter 
Fachleuten auch so heißt. Mit fünf bis 
gehn solcher Blatter je Propeller, bei 
zwei hmtereinandeiiiegenden, gegen- 
läufigen Luftschrauben, wird mit ei- 
nem Durchmesser zwischen drei und 
4^20 Meter mit einem Verbrauch um 
bis ZU 30 Prozent unter r fem frinps 
Strahltriebwerks annähernd Jet-Ge- 
schwindigkeit erreicht. 

Noch birgt das neue Konzept eine 
ganze Reihe von Problemen. Die 
mantellosen Entwürfe, etwa der „un- 
ducted fen“ (UDF) von General Elec- 
tric (GE), ohne Getriebe ausgelegt, 
lassen si ch nur als Druckantrieb ver- 
wenden, rofisspn also am Ruznpfheck 
oder in neuen Gondeln an der Trag- 
fläche aufgehängt werden. Wegendes 
auftretenden Lärms wird der Antrieb 
am Rumpfheck, ähnlich wie heute 
bei der Boeing 727 oder der McDon- 
neü Douglas DC-9, den Vorzug genie- 
ßen. Nachteile, wie die Unterbrin- 
gung eines zuverlässigen Verstell me- 
chanismus für die Blatter im heißen 
Abgasstrahl der Turbine, müssen 
noch überwunden werden. Der erste 
Prototyp eines UDF soll noch 1986 in 
einer 727 erprobt werden. Anfang 
nächsten Jahres könnte mit der ei- 
gentlichen Entwicklungsarbeit für 
den Antrieb begonnen werden, wenn 
die Flugversuche Erfolg haben. 

Mit einem Getriebe stellen sich 
Pratt & Whitney und Rolls-Royce ih- 
re Propfan-Komepte vor. Ein 
Zug-Propfan soll 1987 an mner „Gulf- 
stream“ getestet werden, um die aero- 
dynamischen Wechselwirkungen 
zwischen dem Flugzeug selbst und 
dem neuen Antrieb sowie die Länn- 
Probleme in der Kabine bei Flügel- 
montage zu testen. 

Der Lärm nämli ch ist eines der 
massivsten Hindernisse, die den 
neuen ATftrip hgterhnilrpn Pntg egen- 
stehtm, Entgpgpn landläufiger An- 
ächt sind es nämlich nicht die (Kol- 
ben-)Motoren früherer Jahne, die den 
Propellerazxtrieb so lautstark ma- 



„TBffcensäber arbeiten mH einem höheren Wiifcongsgrod ob Turbinen, der Keminverbraodi sinkt. 


chffn- vielmehr erzeugen die Uber- 
schafl-Strömungen an den Blattspit- 
zen Getöse, und sie lassen sich auch 
beim Propfan nicht vermeiden. Wer- 
den die Triebwerke schwerpunktgün- 
stig an den Flügeln angebracht, läge 
die voll im Larmbe- 

rekh. Abstriche am Passagierkom- 
fört jedoch, das hat unter anderem 
Klaus Nitthnger vom Bereich Tech- 
nik der Lufthansa deutlich gemacht, 
Winnen auch nicht zug unsten beson- 
ders sparsamer Antriebe hingenom- 
men werden. Liegen die Propeller da- 
gegen am Rumpfheck, also jenseits 
des hinteren Rumpfschotts, spüren 
die Insassen den Lärm lranm noch. 
Noch aber weiß niemand genau, ob 
die Schallwellen das Material eventu- 
ell schneller er müden lassen. 

Mi t einem ummantelten Propfan 

will die deutsche MTU (München) 


diese Nachteile aus der Welt schaffen. 
Der Mantel soll zwei gegenläufige 
„Türkensäbel“ umschließen, der An- 
trieb wird also von vom entfernt ei- 
nem Turbofan ähneln. Ausgeklügelte 
Mantel gestalt! mg kon nte den Propel- 
lerlärm dämmen, eine wesentlich ele- 
gantere, vor allem gewichtsparende 
Lösung, die sich, glaubt MTU, dank 
kleinen Durchmessers auch unter 
den T ragflä chen realisieren ließe. 

Noch hat rieh MTU-Paitner Pratt 
& Whitney nicht entschieden, ob die- 
ses Konzept verwirklicht werden sofl. 
Boeing aber, mit einem als Konkur- 
renz zum A 320 gedachten I50sitzigen 
Pro p&nflugze ug auf dem Reißbrett, 
bekundete bereits Interesse. 

Die Europas' selbst dagegen sind 
vorerst dem Propfan gegenüber noch 
zurückhaltend. Sie glauben nicht, 
daß dieses Konzept, wie unter ande- 


rem Boeing hofft, bis 1993 Serienreife 
erlangt Und bis dahm, hofft Airbus 
Industries, hat sich de 1 A 320 seinen 
Markt erobert Auch die Lufthansa 
erhalt ja ab 1988 immerhin 15 Flug- 
zeuge dieses Typs. Fraglich ist je- 
doch, ob die - vorerst rechnerische - 
Treibstoff-Ersparnis von weiteren 30 
Prozent nicht auch das deutsche Un- 
ternehmen überzeugt 

Selbst wenn nur die Kurzstrecken- 
flotte auf Propfans umgerüstet wird- 
und nur für diese Flugzeuge werden 
die Antriebe zur Zeit ins Auge gefaßt 

könnten doch erhebliche Teile der 
zur Zeit etwa 1,7 Milliar den Mark ein- 
gespart werden, die das Unterneh- 
men 1984 für Treibstoffe ausgeben 
mußte. Schon ein Prozent Reduzie- 
rung entlastet die Gesamtkostenbi- 
lanz der Deutschen Lufthansa um 
stattliche 16 Millionen Mark im Jahr. 


Startschuß für 
Boeing 747-400 
ist gefallen 

D as schwerste Verkehrsflugzeug 
der Welt, die Boeing 747400 mit 

gestrecktem Oberdeck, wird endgül- 
tig gebaut Nachdem vor drei Mona* 
ten Northwest Orient die Bestellung 
von zehn Maschinen als Erstkunde 
bekanntgegeben hatte, stehen nun 
auch Lufthansa und Swissair in Ver- 
handlungen über die Anschaffung 
dieses Flugzeugtyps. 

Der Hauptunteischied zur Boeing 
747-300, die ebenfalls bereits über ein 
gestrecktes Oberdeck verfügt und 
von einzelnen Gesellschaften seit 
1983 eingesetzt wird, besteht in der 
entscheidend verlängerten Reichwei- 
te. Absolut gesehen sind es zwar nur 
1200 Kilometer mehr (oder 1800 Kilo- 
meter mit dem als Sonderausstattung 
a ng ebotenen Zusatztank im Höhen- 
leitwerk), die die 747400 ohne Zwi- 
schenlandung befliegen kann, doch 
gerade diese Kilometer fehlten auf 
vielen Strecken noch zur Vermei- 
dung kostspieliger und zeitraubender 
Zwischenlandungen. Die neue Ma- 
schine wird mit 412 Passagieren Non- 
stopflüge zwischen London und Sin- 
gapur, Paris und Tokio oder Frank- 
furt und Buenos Aires möglich ma- 
chen. 

Die verlängerte Reichweite ist 
nicht die einzige Neuerung. Im digita- 
len Cockpit werden lediglich zwei Pi- 
loten ritzen; die Avionik entspricht 
derjenigen der Boeing-Modelk 757 
und 767. Ferner senken aerodyna- 
mische Verbesserungen, etwa eine 
Verlängerung der Tragflächen und 
neukonstruierte Tri eb werksgo ndeln, 
zusammen mit der verstärkten Ver- 
wendung neuer Werkstoffe den Luft- 
widerstand und das Gewicht (die 
KFK-Bremsen beispielsweise sind 
815 Kilogramm leichter als herkömm- 
liche Modelle). Dennoch liegt das Ab- 
fluggewicht der 747400 mit 385 Ton- 
nen über demjenigen aller bisherigen 
Verkehrsflugzeuge. 

Gegenüber dem ersten 747-Modell 
des Jahres 1970 stellt Boeing bei der 
Version 400 eine um 26 Prozent ge- 
steigerte Sparsamkeit in Aussicht. 
Dazu tragen auch die drei für den 
Einbau in dieser Maschine vorgesehe- 
nen neuen Triebwerke von Pratt & 
Whitney, General Electric und Rolls- 
Royce bei. Die Fertigstellung der er- 
sten 747400 soll in zwei Jahren erfol- 
gen, die Zulassung ist für Herbst 1987 
geplant (WR) 
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60 Jahre Lufthansa 
Wir gratulieren! 
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y Nur wenige Fluggesellschaf- Und das völlig neue Lang- 
. ten auf der Welt sind so alt wie Strecken-Modell TA 1 1 wird in 
die Lufthansa. Und nur wenige engem Dialog mit der Lufthansa 
sind so jung geblieben: entwickelt 

Seit Ihrer Gründung gilt die So werden wir auch in Zu- 
Lufthansa als Vorbild für Mo- kunft versuchen, mit sicheren 
demrtät, Komfort. Pünktlich- und zuverlässigen Flugzeugen 

keit und Sicherheit Aus gutem zum guten Ruf der Lufthansa 
Grund war sie daher schon beizutragen. Den Vorteil, den 
*”"} immer besonders kritisch bei wir selbst davon haben, wollen 
['■i der Auswahl ihres Flugger&ts. wir nicht verschweigen: Für 
X Gerade deshalb sind wir unsere Modelle ist das weltweit 
stolz darauf, von Anfang an mit die denkbar beste Referenz. 

[.-j unseren Flugzeugen dabeige- 
t J wesen zu sein. 


* ' 


Vielen Dank. Lufthansa! 
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Zunächst waren es Modelle Auf die nächsten 60 Jahre! 
unserer Gründerfirmen. Heute 


V 'j ist es der AIRBUS: 

Die Typen A300 und A310 
sind bei der Lufthansa derzeit 
im Einsatz. Die A320 ist bestellt 
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Mit KFK und Kevlar 
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wird jetzt abgespeckt 


Von T.W. KRAUEL 


nen Betriebsleergewicht des Ä 326 


H ohe Treibstoffpreise und der Mimen zur Zeit 850 Kilogramm «n- 
Wunsch nach langen Reichwei- Äespwt werden, 
ten zur i^ni^htrmg zejt. und &>. Schon der Einbau von KFK-Fuß- 
steusparender Nonstopverbindungen bodenstützstangen würde SO KiLö- 
bewogen die Wedßtoff-Pörschung in ff*™? sparen. Das Seitenruder für 


der ganzra Wett, sich intensiv dem 
Stadium neuer Materialien znzuwen- 


den Airbus A 310 und A 300-600 aus 
Stade wiegt mit 830 mal 2^7 Meter 


dgn_ Thiriprmi g faf Industrie am Fuß (1,08 Meter an der Spitze) nur 

an die Forschung; Die neuen Matena- 175 K5k> gramm. Außerdem e nthä lt 
;~i lien sollen wesentlich leichter als Alu- ein KFK-Leitwerk statt rund tausend 
ypinhim sgm, aber die g W fhe oder Hrapftrife nur noch knapp hunder t 
j wrh#»ggArte Bea rb ei tungsei g «! Das bedeutet langfristig natürlich «- 
: schalt aufweisen. Gesucht werden ** ertirialiche Veabflfigung des ge- 


Werkstoffe, die etwa bei einem Jum- 
bo das Gewicht von 25 Passagieren 
oder drei Millionen Mark Treäbstaff- 
kosten einsparen, weil sie spezifisch 
leichter sind als herkömmliches Ma- 
terial. Jahrzehntelang war Alummi- 


samten Produktionsprozesses. Auch 


KFK-Ruder als weitgehend unemp- 
findlich. 

Auch diverse Finnen in den USA 
testen ebenso wie MBB tragende Tei- 


um in konventioneller T^*gw»r^g der lß aus KFK. Neue sowjetische Ma- 




Gnmdwerkstoff alter Hersteller. Das 
ändert sich gegenwärtig in atembe- 
’ raubendem Tfempo. 

MBB marschiert dabei zusammen 

mit amprilrapjy»}yn nr^H ftanTrk i. 

schen KnnTomAn ganz an der Spitze 
des Feldes internationaler Werkstoff- 
' forschung. Das wichtigste Stichwort 
bei MBB heißt BnhTATif qspr yprstärk- 
ter Kunststoff (KFK); andere Unter- 
nehmen arbeiten mit Verbundstoffen 
auf MetalThasig, Aramidfasem oder 
Alummmn^IJtlWn-I^ giening Pn. 

Weltspitzenleistungen 
für den neuen Airbus 

Kohlenfas«-V«bundstoffe sind 
ein Teilbereich sogenannte - Hochtei- 
stungs^ Verbundstoffe, deren Kompo- 
sition, vereinfacht gesprochen, dem 
Prinzip des Stahlbetons entspricht: 
Ein Gewebe mit hoher Zug- und 
Druckfestigkeit wird in einen Stoff 
mit hoher Härte eingebettet Im Falle 
des KFK besteht des* Basisstoff aus 
Phenol- und Epoxidharzen, die wn» 
erhebliche Härte erreichen kämen. 
In ihn emgezogen werden Fasern, 
Stränge oder Gewebematten aus 
Kohlenstoff, ihre Herstellung ge- 
schieht durch Verkohlen von Nykm- 
fasem unter Inertgasatznosphäre (die 
unerwünschte Reaktionen des Mate- 
rials mit der Atmosphäre verhindert) 
und anschließende B findpTnng. KFK 
besitzt hervorragende Elastizitäts- 
eigenschaften und kann die Festig- 
keit von Stahl urn ein Mehrfaches 
übertreffen. Der Einzug von Aramid- 
fasern (bekannter unter dem Namen 
Kevlar) hingegen verleiht «nein sol- 
chen Materi al gutes Sp anmmg svpr- 
halten; Kombinationen aus beiden in 
Form der Hybrid Werkstoffe sind 
möglich- Die Karbonfaser ist übri- 
gens eine japanische Innovation. 

Kostenwirksame Gewichtseinspa- 
nmg ergibt sich natürlich erst bei 
Großbauteilen. Die größten derzeit 
hergestellten Komponenten aus Ver- 
bundwerkstoffen aber sind nur Ver- 
kleidungselemente aus Kevlar oder 
Ste uerflä chen und Bremsklappen 
aus KFK -keine besonders imposan- 
ten Bauteile, bis auf eine Ausnahme: 
Das Seitenruder des Airbus A 310-300 
ist in seinem Kern komplett herge- 
stellt aus glasfaserverstärkten Kunst- 
stoffen. Darüb er befindet sich eine. 
Schicht KFK in Pfattenfönn, soge- 
nannte t J*repreglamm3ten‘‘. Ein Pa- 
radestück deutscher Rugzeugtechno- 
logie. De" neue A 320 wird sogar erst- 
mals tragende Teile, nämlich Höhen- 
leitwerk und die ganze Seitenflosse, 
aus diesem Material besitzen. 

Die deutschen Werkstoff-Forscher 
trauen sich einiges zu. Die Verbund- 
werkstoffe der ersten Generation be- 
saßen R ämlteh noch gwwjfiwri 
Schlagfestigkeit und Schadenstole- 
ranz, um die enormen Spitzenbela- 
stungen. tragender Bauteile auszuhal- 
ten. Der voraussichtliche ökono- 
mische Nutzen aber ist exorbitant: 
Die mögliche Gewichtseinsparung 
geht bis etwa 25 Prozent Von 37 Ton- 


«*hrrw»n en thalten ebenfalls ^inan er- 
hebliche Anteil solcher früher 
utopisch erscheinender Stoffe. Dar- 
über hinan s werden MetaHverbund- 
stoffe auf Aluminium- oder Titanba- 
sis durch Finnig von hochfesten 
Bor-, Kohlenstoff- oder Sflmumkar- 
badfasem getestet. In den vergange- 
nen «ahn Jahren haTwi g i c h die An- 
strengungen vor «Hain auf bor- «nH 
kohlenfaserverstärktes Aluminium 
konzentriert 

Indes fehlen noch Bearbeitungs- 
methoden und zerstörungsfreie Prüf- 
verfahren Auiterdemänd die Kosten 
indiskutabel hoch. Der Nationale For- 
schungsrat der USA, dessen Luft- 

linri BairmfahrtahtoiTimg im NASA- 
Auftrag zukunftsweisende Werkstof- 
fe auf ihre Eniwicklungsmöglichkei- 
ten hin nntenmcht bezifferte sie für 
MetaHvebundstoffe auf umgerech- 
net 230 bis zu 4500 Maris je Küo- 
gram m. Demgegenüber erlebten 
KFK-Stoffe in den USA einen Preis- 
rückgang von rund 280 Mark auf 28 
Maik je Kilogramm zwischen den 
Jahren 1970 und 1860. 

Bin gnmdsätzliches Hmtterrris für 
die industrielle Verwertung in gro- 
ßem Maßstab ist derzeit auch die 
mangelnde Datenbasis. Die neuen 
Werkstoffe können in ihren Kennwer- 
ten zwar einzelnen Bauteilen und 
Aufgaben angepaßt werden -eine für 
Konstrukteure ebenso verlockende 

Wie pmhtematischp AnggicM, dwm SO 
entsteht der Werkstoff, für ganz be- 
stimmte Funktionen optimiert - aber 
praktisch «st mit dem Bauteil. Die 
Praxis muß «weisen, ob die Berech- 
nungen l ammten. 

Metallurgie im Ringen mit 
der Kunststoff-Forschung 

Die US-Hersteöer Boeing und AL 

COB, rin Ahiminhim pteriUterit, hteteyi 

zun eine Antwort der Aluminium- 
branche auf die Kunststoffe an: die 
Aiuminiun>Ltthiinn-Legi«ung. Li- 
thium, leichtestes alter beirannten 
Metalle, wird zu einer Legierung von 
hoher Steifigkeit, Elastizität und sehr 
gutem Kbrrosionsvezhalten verbun- 
den. Der Vorteil: Im Gegensatz zu 
den FaservrahundstofEen benötigt die 
Bearbeitung der Legierung keinen 
vollständig neuen Werkzeugmaschi- 
nenpark, die Gewichtsersparnis ab« 
ist auch Mer beträchtlich: Eine Boe- 
ing 747 verlöre bei Ersatz ihrer Almni- 
mumlegierungen durch den neuen 
Stoff zehn Prozent, also fünf Tonnen 
Leergewicht Probleme indessen be- 
reifet auch diese Legierung noch we- 


Die Perspektiven der Metallurgie 

hahwi dte ffegmie nicht mhan hnwAn 
Bin ame rikanischer Bnrwhor hat wnf 
reine Kunststoff-Faser ohne Kohlen- 
stoffverstärkung entwickelt und sei- 
ne T ragfähigkeit a n h an d eines 
Stricks mit nur einem Quadratzenti- 
meter Durehmraaer durchgerechnet 
Er kam auf bis zu 42 Tonnen Gewicht 
am Ende der Fas«, und der Strick 
wurde immer noch halte n. 
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Kostendruck und Wettbewerb dürfen nicht zu 
Abstrichen bei traditioneller Qualität führen 


Von BEINHARDT ABRAHAM 

J ubiläen g»nH unweigeriieb mit no- 
stalgischen Attributen behaftet 
Der Köck zurück verklärt sich, die 

K n nt n rwi riwt Vprgan gmheit s-Bfldes 

werden unscharf. Wenn man sich be- 
müht der Vergangenheit auf den 
Ckund zu gehen, nicht vieles wieder 
an dfe richtige Stelle. 

Es ist schon interessan t im Ge- 
schichsbuch der alten Luft Hansa zu 
blättern. Bald stellt man fest daß in 
ihren Reihen Männer wirkten, die es 
als ihre Hauptaufgabe «nsahen, dem 
noch jungen Verkehrszweig der Luft- 
fahrt den Geruch des Abenteuerli- 
chen, des Unzuverlässigen zu neh- 
men, ihn von seinen betrieblichen Ri- 
siken zu befreien. Schon in den Pio- 
niejjahren hat die Luft nach 
Gzimdsätz«i gearbeitet die bis heute 
Gültigkeit haben und in die Zukunft 
geschrieben werden können. In unse- 
rer neuen Sprache würden wir das so 
ausdrücken: Sie hat von Anfang an 
die technische Innovation als ein Mit- 
tel begriffen, effektiv und wirtschaft- 
lich zu arbeiten. 

Modernes Denken hat bei Lufthan- 
sa Tradition. Das ist nicht übertrie- 
ben. Stets wurden aus Betrißbserfeh- 
rungen Folgerungen für Fors chun g 
und Entwicklung gezogen. Früh sind 
bei der alten ,Hansa“ auch Ansätze 
zu «kennen, die Störanfälligkeit der 
damaligen Flugzeuge zu verringern. 
Heute würde man sagen: Es wurde 
ein nicht unbeträchtlicher Wartungs- 
und Instendhattungsaufwand betrie- 
ben. Schritt für Schritt stellte sich 
dadurch das Vertrauen in die Lei- 
stungsfähigkeit der Flugzeuge ein 
und führte mm Erreichen jener Zie le, 
die te dgr l^rfthfmsa .'i VriiTiiir bis zum 
haltigen Thg Priorität haben: Sicher- 
heit, Einsatz-Zuverlässigkeit und 
Wirtschaftlichkeit 
Diese Tradition des fortschrittli- 
ch«! Dm k«is lebt fort: Auch heute 
ist die junge, moderne Flotte der 
Lufthansa die Grundvoraussetzung 

für ihr en anerkannt hohen techni- 
schen Standard. Der Fhigzeug-&- 
neuerungsprozeß, der seit Jahren 


kontinuierlich abläuft, ist die beste 
Garantie für hohe Produktivität, 
Pünktlichkeit, Regelmäßigkeit und 
für wnpn niedrigen spezifischen 
Treibstoffverbrauch. 

A^nh dag Jubüäumsjahr 1986 steht 
im Zeichen der Ftottenerwetterung 
und Mnripmisrienmg - Die Rontmen- 
talflotte wird durch zehn Boeing 737 
der neuesten Version verjüngt 

Strategische Planung bis 
zur Jahrhundertwende 


3987 werden je zwei wdtere Boeing 
747-Passagierfiugzeuge im Inteikon- 

tmentfllh preiph in Dienst gestalt, und 

die Frachtflotte wird Ende 1986 um 
eine vierte Bomng 747 erweitert Von 
Airbus orhält T jrfthnnKa 1986 zwei 
weitere A 310; in den Jahren darauf 
schließt sich die Ablösung der fünf 
älteren A 300 durch sieben modellie- 
re und leistungsstarkere A 300-600 aa 
1989 und 1990 kommen dann die er- 
sten Airbus A 320 zur Aus l ieferun g. 
Dieses Spitzenprodukt der europäi- 
schen Flugzeugindustrie soll den 
schrittweisen Ersatz der 727-Flotte 
einleiten. 

Damit sind bedeutende Entschei- 
dungen in allen Flottenteilen gefal- 
len, ab« zwei nicht minder wichtige 
stehen noch aus: Die Lufthansa er- 
wartet Anfang 1986 grünes Licht für 
die Entwicklung des kleinen Lang- 
streckenflugzeuges Airbus TA 11, um 
dann hinsichtlich der Ablösung der 
DClOihreDisposrtiontreffenzuköD- 
nen. Zur gleichen Zeit wird üb« eine 
Beschaffung der Boeing 747-400 zu 
befinden sein, eine Weiterentwick- 
lung des bewährten .Jumbo" mit 
deutlich verbesserten Leistungs- 
merkmalen. 

Eme Luftverkehrsgesellschaft, die 
auf den technischen Fortschritt setzt, 
muß rjpn Blich: weit nach vorn rich- 
ten. Aus diesem Grund wurde in ei- 
ner strategischen Studie der Versuch 
unternommen, den Weg des Unter- 
nehmens bis Mim Jahr 2000 vorzu- 


zeichnen. Unter Berücksichtigung ei- 
nes mäßigen Wachstums d« Welt- 
wirtschaft und der Luftverkehrsnach- 
frage wurde eine Flotte von 250 Ver- 
kehrsflugzeugen prognostiziert. Inve- 
stitionen in MiTHar ri enhn he werden 
dafür aufzubrmgen sein. Hunderte 
von Millionen für den Ausbau der 
BnHpnpin rirhtii ng en kommen hinzu. 

Modem« Flugbetrieb kostet wtm» 
Menge Geld. Insgesamt gibt die Luft- 
hansa pro Jahr 800 Millionen Mark 
für die Instandhaltung ihrer Flugzeu- 
ge aus. Ein hob« Preis - ab« « 
macht sich bezahlt Sorgfältige War- 
tung, Reparatur und Überholung des 
Fluggeräts bieten Gewähr dafür, daß 
die übergeordneten Ziele - Sicher- 
heit, Zuverlässigkeit im Einsatz der 
Flugzeuge, Komfort für den Passa- 
gier und ein ordentliches äußeres Er- 
scheinungsbild - erreicht werden. Es 
darf nicht sein, daß Kostendruck im 
Preiswettbewerb zum Abbau der al- 
lerwichtigsten Qualitätsmerkmale 
führt An unserem Qualitätsanspruch 
halfen wir fest So fallt bei d« Luft- 
hansa nur einer von 1000 planmäßi- 
gen Flügen aus technischen Gründen 
aus, und 980 von 1000 Flügen starten 
ohne technische Verspätung. Diese 
Präzision spiegelt sich -für den Fach- 
mann wie für den Laien auf den er- 
sten Blick erkennbar - in dem ge- 
pflegten Zustand von Flugzeug und 
Kabine wider. 

Lufthansa-Qualität findet deshalb 
auch Anerkennung bei anderen Luft- 
verkehrsgesellschaften: Für noch ein- 
mal 800 Millionen Mark erbringen die 
LH-Werftbetriebe Instandhaltungs- 
leistungen an Kundenflugzeug«!, 
Triebwerken und Geräten. 

Der Betrieb ein« Fluggesellschaft 
muß finanzierbar bleiben. Wir stellen 
uns dem Wettbewerb im Luftverkehr, 
ab« Wettbewerb darf nicht zur Ver- 
ringerung der Sicherheit führen. Si- 
cherheit erlaubt keine Kompromisse. 
Sorgfalt ist das oberste Gebot 

Bereits in den Entwurf und die 
Konstruktion neu« Verkehrsflugzeu- 
ge fließen die Erfahrungen d« Luft- 
hansa-Ingenieurabteilung, d« Flug- 


besatzungen und des Werftbetriebes 
ein. Sicherheit wird also bereits zu 
einem sehr frühen Zeitpunkt von 
Lufthansa mitgestaltet Fortlaufende 
Produktverbesseningen und Neue- 
rungen tragen weiter dazu bei Erhal- 
ten wird Sicherheit durch maßge- 
schneiderte, zielorientierte Instand- 
haltungsprogramme und eine gründ- 
liche Schulung des Personals. 
Schließlich sorgt ein System ausge- 
klügelt« Kontrollen dafür, daß die 
Lufttüchtigkeit der Flugzeuge konti- 
nuierlich überwacht wird. 

Sicherheit wird meßbar gemacht 
durch statistische Aiifi*»fnhniingen 
üb« sicherheitsrelevante Ereignisse 
und die systematische Ausweitung 

aTtor technischen S tör un gen. 


Die beste Leistung für 
den niedrigsten Preis 


Die vorrangig«! Forderungen nach 
Sicherheit, Zuverlässigkeit und 
Dienst am Kunden dürfen nicht den 
Blick dafür verstellen, daß genau die- 
ser Kunde die beste Leistung zum 
niedrigsten Preis verlangt Deshalb 
messen wir ebenso genau, mit wel- 
chem Einsatz die vorgegebene Quali- 
tät erzeugt wird. Auf das Ergebnis 
darf die LufthansarTechnik stolz sein. 
Sie hielt ihre Kosten pro Tonnenkilo- 
meter seit 1970 konstant, trotz allge- 
meiner T p f fabon Da parallel dazu alle 
Qualitätsstandards verbessert wur- 
den, ist ein Beispiel dafür, daß 
Qualität und Produktivität nicht im 
Widerspruch zu stehen brauchen. 

Ohne Utopien, nur mit dem lang- 
jährig geschärften Blick für das, was 
zu tun ist, findet eine Luftverkehrsge- 
sellschaft sichere und wirtschaftliche 
Lösungen. Bin Ziel das Lufthansa- 
Piloten, -Ingenieure und -Technik« 
60 Jahre lang nie aus den Augen ver- 
loren haben. 

Dipl.-Ing. Reinhardt Abraham ist 
stellv. Vorsitzender des Vorstandes 
der Deutschen Lufthansa AG; Frank- 
furt und Hamburg. 



INNOVATION 

ANSPRÜCHE 

TREIBSTOFF 


Die Sparbüchse 
mit Zukunft heißt 
Sprit-Verbrauch 

F liegt eine Boeing 747 mit ein« 
Mach-Zahl die um 0,01 üb« d« 
verb rauchsg ünsü gsten Geschwin- 
digkeit liegt, dann führt das zu jährli- 
chem Kraftstoff-Mehrverbrauch von 
etwa 700 000 Mark. Werden bei einem 
Anflug mit dem Airbus die Lande- 
klappen verzögert ausgefahren, kön- 
nen damit 100 Kilogramm Kraftstoff 
eingespart werden, bei der Airbus- 
Flotte jährlich einige Millionen Mark. 

Um alle Möglichkeiten zum Kraft- 
stoffsparen zu nutzen, wurde bei d« 
Lufthansa 1980 eine Arbeitsgruppe 
von Ingenieuren und Piloten einberu- 
fen (Arbeitsgruppe Fuel Conserva- 
tion). 

Diese Arbeitsgruppe hat rund 150 
Sparmaßnahmen erarbeitet Sie sol- 
len vor allem unproduktive Betriebs- 
Zeiten, unnötige Gewichte und Anzei- 
gefehl« von Instrumenten , begren- 
zen, den Flugzeugwiderstand vermin- 
dern und die Trieb w«ke in optima- 
lem Zustand halten 
Unproduktive Betriebszeiten sind 
Flüge zu Ausweichflughäfen, Warte- 
schleifen vor d« Landung, Warten 
auf Starterlaubnis, lange Rollwege, 
FTugzeitveriängerung durch meteoro- 
logische Einflüsse. Zu den unnötigen 
Gewichten zählen überschüssig« 
Kraftstoff zuviel mitgeführCes Was- 
ser und zu schwere Einrichtungsteile. 
Schädlich« Widerstand entsteht 
durch Rud« und Klappen, die dem 
Rumpf- od« Flügelprofil nicht rich- 
tig angepaßt sind. 

Die Maßnahmen können allein im 
Technikbereich zu folgenden jährli- 
chen Ersparnissen führen: 

• Abdichtung von Triebwerken ge- 
gen Druckveriuste 7,0 Millionen 

• Neue Fan-Schaufeln in den CF 6- 
Triebw«kend«DC10 7,0 Millinnen 
• Widerstandsred uziemng an den 
Flugzeugen 4,4 Millionen 

# Gewichtsreduktion 1,7 Millionen 
• Reduzierung d« Wassermengen 
an Bord 1,2 Millionen 

• Verbesserungen an den Umkehr- 
schub-Einrichtungen d« Triebwerke 
LOFfilfiozien 
• Leistungsdaten-Rechner (PDC) bei 
d« Boeing 727 0,8 Millionen 

• Feinjustierung d« Triebwerke in 
Großraum-Flotten 0,55 Millionen 

• Absenkung der Leerlauf drehzah- 
len 0,5 Millionen 

Leistung und Verbrauch von mo- 
dernen Triebwerken hängen in ho- 
hem Maße auch vom jeweiligen War- 
tungszustand ab. Das „Engine Condi- 
tion Monitoring System" d« LH ist 
mit einem fliegenden Prüfstand vrn- 
gleichbar, der während des Fluges im 
Triebwerk 22 verschiedene Meßdaten 
sammelt, die nach der Landung in 
einen Zentralrechn« gegeben wer- 
den. So können frühzeitig Normab- 
weichungen erkannt werden, die ir- 
gendwann zu Störungen führen wür- 
den. Außerdem kann das Triebwerk 
genau« eingestellt werden. 

Gegenwärtig wird das gesamte 
Fänspar-Potential lediglich zu knapp 
50 Prozent ausgeschöpft. Zusammen 
mit cter Umstellung auf modernes 
Fluggerat hat dies ab« bereits dazu 
geführt, daß d« Verbrauch pro Ton- 
nenkilometer seit dem Jahre 1973 um 
rund 40 Prozent gesenkt werden 
konnte. (WR) 


Als weltgffene Bankschätzen wir die weltoffene 


German Airline 




i .’Vtrsäv 



Herzliche Gratulation. 






Unser internationales Netz: 

Athen, Atlanta, Budapest, Caracas, Chicago, 
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London, Los Angeles, Luxemburg, Manama, Mailand, 
Modena, New York, Paris, Rio de Janeiro, Säo Paulo, 
Teheran, Tokio, Zürich. 
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LH-Erfolg auch 
bei der 

Serena-Gruppe 

E ine vor fast 20 Jahren entwickelte 
Idee bringt jetzt kapitale Zinsen. 
1968 beauftragte Aga Khan ein inter- 
nationales Team mit dem Ankauf der 
schönsten Lodges und Hotels in der 
damaligen Ost- Afrikanischen Union, 
also in Kpnia, Tansania und Uganda. 
Die Idee war faszinierend, das Kapital 
vorhanden, Schönheit und Natur 
warteten nur darauf, touristisch er- 
schlossen zu werden. Die Politik al- 
lerdings spielte nicht mit: Uganda er- 
lebte das Regime Idi Amins, Tansania 
schloß seine Grenzen zum „Sozialis- 
mus ä la Nyerere“. 

Das neu geschaffene internationale 
Tourismus-Team gab nicht auf - 
schließlich war da noch der unge- 
schliffene touristische Diamant Ke- 
nia. 1972 begann der Wettlauf um De- 
visen im schönsten und wildreichsten 
Nationalpark des Landes, im Mara. 
50-Prozent- An teilseigner war die 
kenianische Regierung, durch die Ke- 
nia-Tourist- De velo pem ent-Corpora- 
tion; die restlichen 50 Prozent kamen 
zu gleichen Teilen von der British 
Airways (BA), von Avis, einer Aga- 
Khan -Gruppe und der Deutschen 
Iiufthansa (LH). Diese gut gemisch- 
ten internationalen Karten bringen 
bis heute den Erfolg. Hotels und Lod- 
ges der „Serena-Gruppe“ erzielen in 
Kenia die höchsten Ei nnahm en pro 
Zimmer, weisen die größten Bele- 
gungszahlen auf und liegen bei der 
Preisstruktur mit an der Spitze. 

Die „Mara-Serena-Lodge“ (76 Zim- 
mer, 230 bis 340 Mark pro Tag 
Vollpension) ist wie alle anderen Bau- 
werke der Gruppe ein architektoni- 
sches JuweL Vorbild waren die typi- 
schen Siedlungsformen der Massai 


Gelungene Integration 
der Lodge-Bauweise 


Was aus der Vogelperspektive wie 
ein „Westwall-Relikt“ wirkt, erweist 
sich am Boden als eine gelungene 
Symbiose von natürlichem. Umfeld 
und touristischer Ambition. Übertrof- 
fen wird „Mara“ allerdings noch von 
der JSmboseli-Serena-Lodge“ (Prei- 
se wie im „Mara“). Hier gilt die archi- 
tektonische Lösung als Aushänge- 
schild für Naturintegration. 

Was in Deutschland als „biologi- 
sches Bauen“ immer intensiver 
propagiert wird, existiert dort schon 
seit über zehn Jahren: In der Ein- 
gangshalle Kalebassen wie Stalakti- 
ten, hölzerne Gehwege über Wasser- 
läufe, Pflanzen als Baumaterial - dar 
zu Farben, die von Lehmgelb bis zum 
Ockerrot reichen. Chefin ist hier eine 
Kenianerin, eine Überraschung in der 
ausgeprägten MännergeseUschaft 
Ost-Afrikas, besonders im Lande der 
Massai 

Der dritte im Lodge-Reigen ist die 
„Samburu-River-Lodge“ (44 Zimmer, 
120 bis 360 Mark) am Ufer des Uaso 
Nyiro River. Schilder warnen hier 
„Vorsicht, Krokodil". 

Den Serena-Reigen beschließen 
zwei Hotels. Zunächst das neueste 
Luxushotel der Hauptstadt, das „Nai- 
robi-Serena“ (196 Zimmer Übernach- 
tung 177 bis 250 Mark). Der unverges- 
sene Staatspräsident Kenyatta eröff- 
nete es 1976. Auch hier eine Ferienar- 
chitektur, die beispielhaft wirkt: Eine 
fest ästhetische Anpassung an den 
Central-Park mit seiner subtropi- 
schen Blütenpracht, dazu ein fest ver- 
gessenes traditionelles Baumaterial, 
der Athi-River-Stein. Zu einem Aus- 
flug in die arabische Vergangenheit 
gestaltet sich der Besuch im „Sere- 
na-Beach-Hotel“ (125 Zimmer, 135 bis 
360 Mark). 


Im Pauschalangebot und 
als Incentive-Reise 


Das Haus hat die Stadtkulisse einer 
kleinen Insel im Indischen Ozean 
zum Vorbild: Lamu, ein Stück Ara- 
bien an der Küste Kenias. Hier, am 
fein weißen Korallenstrand von Mom- 
basa, wirken die schneeweißen Fe- 
rienhäuser verspielt, fest zierlich ne- 
ben den wachsenden Betonklötzen 
der internationalen Hotelkonkurrenz. 
Klare weiße Linien, der nachgebaute 
Turm einer Moschee, enge Gassen 
zwischen den einzelnen Hausern, nur 
aufgeschreckt vom Lärm der Moder- 
ne, den knatternden Klimaanlagen. 

Das Geschäft für die Serena- 
Gruppe, und damit auch für die LH 
läuft gut, unter anderem Pauschalan- 
gebote bei Touropa und Airtours. Ein 
Markt mit noch nicht absehbaren 
Zukunftschancen, gerade in der Bun- 
desrepublik, scheint für die Lufthan- 
seaten das Incentive-Reisen zu wer- 
den. Für alle Gäste der Lodges und 
Hotels gilt eine gelebte Gastfreund- 
schaft und ein ehrliches „Karibu - 
Willkommen". 

JÜRGEN SCHILLER 



Union- und Charte rfloggesellscltaften erschlossen dom Urlauber die weite Welt 

Charter und Linie - ihre Probleme 
müssen recht bald vom Tisch 


Faktoren der jeweiligen Wirtschafts- auf die dort oft eigene brutale Weise - 
Strukturen. von der Legislative 1978 durch De- 


Von WOLFGANG KRAUS 

A bgesehen von früheren Einzel- 
ereignissen kann man die Mit- 
te der zwanziger Jahre als Ge- 
burtszeit der zivilen Verkehrsluft- 
fahrt allgemein ansehen. In diesen 
Jahren werden daher einige Flügges 
S eilschaften, die von Anfang an dabei 
waren, auf ein sechzigjähriges Beste- 
hen zurückblicken können. 

Andere, die erst nach den Zweiten 
Weltkrieg entstanden sind, kommen 
auch schon in die dreißiger Jahre ih- 
res Bestehens, Einerlei, ob 30 oder 60 
Jahre her, es bedarf schon phantasie- 
voller Anstrengungen, selbst für Ve- 
teranen in diesem Geschäft, sich in 
die damaligen Verhältnisse zurückzu- 
versetzen. Der Techniker muß sich 
schon die Vernietung einer Ju 52, 
oder Super-Constellation, oder die 
Zündmagneten eines BMW 132 oder 
P & W 2000 ansehen, um die Entwick- 
lung bis zu seiner heutigen Tätigkeit 
zu begreifen. 

Desgleichen gilt für den Püoten, 
der sich Instrumente, Funk- und Na- 
vigationsgeräte im Cockpit alter 
Flugzeuge ansieht Dem Manager ver- 
bleibt das Studium alter Dokumente 
und Schriftstücke aus archivierten Ak- 
ten, um eine Reise in die Vergangen- 
heit anzutreten. 

Wissen werden wir viel auffrischen 
und Zusammentragen können, be- 
greifen, verarbeiten und übertragen 
können weiden wir wohl wenig da- 
von, was man als gewalti- 

ge, technische, betriebliche und kom- 
merzielle Entwicklung der Luftfahrt 
b ezeichne t - bestenfalls Kurzfristi- 
ges. Insofern zählen die Jahre der 
Luftfahrt vidieicht doppelt, gemes- 
sen an denen anderer Industriebran- 
chen. 

Jubiläen sind immer Anlaß, Rück- 
blick zu halten, um den Standort neu 
zu bestimmen und hieraus die Ansät- 
ze für Zukünftiges zu finden. 


Luftfahrt - eine Industrie 
wie jede andere 

Dieses „Maßnehmen“ findet natür- 
lich in gut geführten Unternehmen 
häufiger und nur selten an vollen Jah- 
resabschnitten statt, sondern orien- 
tiert sich nach dem Rhythmus der 
jeweiligen fälligen Sache. Dennoch 
scheinen gerade in diesen Jubiläums- 
jahren einige Veränderungen zeit- 
gleich anzustehen, die besonderer Be- 
achtung wert sind. Nur teilweise sind 
diese in der Luftfahrt selbst verur- 
sacht, die meisten sind Einflüsse von 
außen, die man wiederum als Reakti- 
on auf ihre Aktivitäten selbst verste- 
hen kann. 

Vorab eine kaum beachtete Beob- 
achtung: Die Faszination in der brei- 
ten Öffentlichkeit der Welt, die seit 
ihrer Entstehung der Luftfahrt galt, 
geht nun allmählich an die Aktivitä- 
ten der Raumfahrt über. Wenngleich 
erstere noch viel Spielraum für be- 
achtenswerte Innovationen haben 
wird, wächst das Interesse an der 
Hochtechnologie und ihr«' prakti- 
schen und kommerziellen Anwen- 
dung in der Raumfahrt an der Luft- 
fahrt vorbei 

Insofern tritt die Luftfahrt gewis- 
sermaßen in das „zweite Glied“ der 
allgemeinen Beachtung ein, a l lein 
schon deswegen, weil sie ihren festen 
Platz im Rommunikations- und 
Transportwesen gefunden hat und 
breite Schichten von ihrer Nutzung 
mittlerweile abhängig geworden 
sind: „ . . . business as usual“. 

In der Tat ist sie eine Industrie 
geworden, wie andere es schon lange 
sind. Die Größenordnungen ihrer In- 
vestitionen, die angewandte Techno- 
logie, die Märkte und Nebemndu- 
strien, die von ihr abhängig sind, ma- 
chen die Luftfahrt zu bedeutenden 


Nur wenige Fluggesellschaften ha- 
ben ihre Zielsetzungen entsprechend 
neu ausgerichtet beziehungsweise 
ausricbten können. Eher häufiger 
wird versucht auf politischem Wege 
an den nationalen, kontinentalen und 
interkontinentalen Ordnungen der 
Pionier- und Entwic kluogsp basen 
der zivilen Luftfahrt beharrlich fest- 
zuhalten und der letzten Industriali- 
sierungsphase entgegenzuwirken. 
Wem behagt schon das kalte Wasser 
einer endgültigen Freisetzung aus ei- 
nem mehr oder weniger ausgepräg- 
ten Protektionismus, der sicher in der 
Vergangenheit zur Entwicklung not- 
wendig war? 

An diesem Prozeß wird letzten En- 
des niemand vorbeikommen. In 
Nordamerika wurden die Zeichen - 


regulation gesetzt In Europa hat die- 
ser Prozeß in den letzten Jahren et- 
was sanfter eingesetzt und es steht zu 
hoffen, daß dieser eher einen evolu- 
tionären Verlauf nehmen wird. Ent- 
sprechend dem Entwicklungsstand 
der zivilen Luftfahrt in den Ländern 
der Dritten Welt wind dieser Prozeß 
noch einige Zeit auf sich warten las- 
sen müssen. 

Bei uns in Europa kommen noch 
einige Dinge hinzu. Die engräumige 
Aufteilung der Länder Europas ist 
der Entwicklung der Verkehrs-Luft- 
fahrt hier nicht besonders forderlich 
gewesen. Oftmals waren es die gro- 
ßen Entfernungen zu den früheren 
überseeischen Besitzungen, die hier 
die Triebfeder warm Andererseits 
bedurfte es einer Vielzahl politischer 


Hilfsmittel um ein einigermaßen 
brauchbares innereuropäiscbes Luft- 
verkehrsnetz herzustellen. Inwieweit 
diese Konstruktionen eine freiwirt- 
schaftliche Entfaltung ermöglichen, 
muß bezweifelt werden, sind doch 
hierbei handfeste nationale Interes- 
sen mit im SpieL 

Erst in jüngster Zeit beginnt in den 
Ländern der Europäischen Gemein- 
schaft der Harmonisierungsprozeß, 
um zu einheitlichen Spielregeln in 
diesem Geschäft zu kommen. Da die- 
se Spielregeln sich an den Römischen 
Vertragen orientieren müssen, steht 
zu hoffen, daß ein wenig mehr indu- 
striemäßiges Verhalten auch bei den 

T lnggpspTl «-haft en Einkehr halten 

wird. Ein einheitliches Veikehrsge- 
biet davon zu erwarten, dürfte noch 
verfrüht sein. 

In jedem Fall wird die Reformation 


Europas den hier tätigen Fluggesell- 
schaften noch einige Zeit viel Kopf- 
zerbrechen machen. 

Damit nicht genug, noch ein weite- 
res: Es handelt sich hier um die im- 
mer stärker werdende Konfrontation 
der Unternehmen der Lmienluftfahrt 
und der Bedarftluftfahrf {Charter) auf 
ein- und denselben Märkten Tradi- 
tionell wurden die beiden Verkehrs- 
arten auf natürliche Weise durch 
Verkehrsgebiete (Streckennetz], un- 
terschiedliche Tarife und Verkehrsre- 
geln getrennt gehalten . 

Im Laufe der Jahre jedoch haben 
sich beide insbesondere auf dem Ge- 
biet der Tarife und neuerdings auch 
im Streckennetz immer mehr angenä- 
hert, so daß es für die Hüter der Ver- 
kehrsregeln zunehmend schwieriger 
wird, den Unterschied zu erhalten. 
Einflüsse aus dem internationalen 
Verkehrsbereich spielen hier auch oft 
eine Rolle. 

Viele traditionelle 
Märkte bleiben gesperrt 

Diese Konfrontation ist fast aus- 
schließlich ein europäisches Pro- 
blem, da der touristische Flugreise- 
verkehr nach dem Zweiten Weltkrieg 
- hier spezialisiert unter der Ver- 
kehrsart Charter - ein Volumen er- 
reicht hat, das dem der Linienluft- 
fahrt nicht nachsteht. Frühere Unter- 
schiede im Geräteangebot, im Servi- 
ce und in der Verkehrsregelmäßig- 
keit sind längst ausgeglichen. 

Im zunehmenden Konkurrenz- 
kampf werden alle Gesellschaften be- 
müht sein, ihren Ladefaktor wie auch 
immpr zu erhöhen: Die Linien gesell- 
s r haften teilweise im touristischen 
Bereich, wobei im Gegenzug indes- 
sen den Chartergesellschaften for- 
mell der Weg zu den traditionellen 
Märkten der Linie versperrt bleibt 
Die Politiker haben Probleme mit der 
Frage, wen sie vor wem schützen sol- 
len, und kommen dabei häufig in In- 
teressaiskonflikte, da die Linienge- 
sellschaften in Europa fast alle im 
Staatseigentum, der überwiegende 
Teil der Chartergesellschaften aber 
Privateigentum smd. 

Alte Begriffe wie „das öffentliche 
Interesse“ müssen neu überdacht 
werden. Es fragt sich hier, ob dieser - 
oft zum Schutz der Linie eingesetzt - 
noch diese Bedeutung hat: Fügt man 
das Wort „sozial“ hinzu , könnte man 
auch den Charter damit schützen. 
Auch der alte ICAO-Begriff von der 
„fair and equal opportunity“ be- 
kommt im wahrsten Sinne des Wor- 
tes ganz neue Dimensionen. 

Als Ausweg gibt es wohl nur zwei 
Möglichkeiten, entweder den Charter 
und die Linie neu zu definieren, um 
den Unterschied zu erhalten, oder ei- 
ne Harmonisierung beider Verkehrs- 
arten herbeizuführen. Keine leichte 
Aufgabe für beide Beteiligten. 

Zusammenfassend sind es eine 
ganze Reihe von Problemen, mit de- 
nen wir uns auseinanderzusetzen ha- 


Wer hat denn 
Angst vor dem 
Fliegen? 

F ast zwei Drittel aller Passagie- 
re - Männer wie Frauen, alte 
und junge - haben nach Schätzun- 
gen der Fluggesellschaften Angst 
vor dem FUegea die sich ln 
Schweißausbrüchen, Herzktop. 
fen. Sdiwmdelgefühkn außen. 
Ganz zu schweigen von denen, die 
aus Angst nie fliegen. 

Seit 1979 bietet die „Psycholo- 
gische Arbeitsgemeinschaft“ m 
München zusammen mit de: 
j Deutschen Lufthansa (LH) auf 
[ Flughäfen „Seminare für ent- 
| spann tes Fliegen" unter der Lei- 
1 tung eines Psychologen an. 324 
j Mark kostet ein zweitägiges Wo. 
j chenendsemmar, dazu kommt als 
Abschluß ein Inlandsflug, den die 
! LH zum halben Preis anbietet, 
j Über die Hälfte der Senunarteü- 
! nehmer sind „Viel (Leger“ mit 
i mehr als 20 Flügen im Jahr. 

Sich und anderen Mut macken 
ist aber nicht so leicht, zumal oft 
auch mehrere Einflüsse Zusam- 
menwirken, etwa die Angst vor 
dem geschlossenen Raum des 
Flugzeugs oder das „Beifahrer- 
Syndrom“. weil man das Steuer 
nicht selbst in der Hand hält. Di- 
plom-Psychologe Rudolf Kref. 
ting, der die Seminare von Düssel- 
dorf leitet, erläutert wie seine 
Schützlinge die Angst vor dem 
Fliegen verlernen sollen: „Wir ent- 
wickeln mehrere Strategien: An- 
spannen und Entspannen der 
Muskeln, Atemübungen, aber 
auch anders denken lernen. Nur 
weil die Stewardeß nicht kommt, 
wird noch keine Notlandung vor- 
bereitet“ 

Warum die Tragflächen im 
Steigflug nicht abbrechen, wieso 
der Pilot auch in dichtem Nebel 
noch etwas sieht erklärt ein LH- 
Fhigkapitän. Alle sollen die Tech- 
nik des Flugzeugs verstehen. Am 
zweiten Tag folgt die Trocken- 
übung: Stühle werden zusammen - 
gerückt wie ins Flugzeug, eine 
Kassette mit Geräuschen aus ei- 
ner LH-Maschine läuft ab, fertig 
zum „Take off im fliegenden Klas- 
senzimmer“. 

Die Probe aufs Exempel ist 
schließlich der Flug nach Frank- 
furt. Etwas blaß bereiten sich die 
„Angsthasen“ in der Abferti- 
gungshalle darauf vor, „Flugha- 
sen“ zu werden. Krefting: „In der 
Regel fliegen neun von zehn mit.“ 
Nach einer Umfrage der LH wa- 
gen es 90 Prozent der Teilnehmer, 
nach dem Anti-Angst-Training al- 
lein zu fliegen. Durch Nachrichten 
von Flugzeugkatastrophen hat 
sich der Andrang auf die Semina- 
re um rund 30 Prozent verstärkt 
(WB) 


bezu 

- die allgemei n e Liberalisierung in 
der Wirtschaft, 

- der Industrialiaerungsprazeß in 
der zivilen Luftfahrt, 

- die Harmoaisiening im EG-Bereich 
und schließlich 

- die Konfrontation Linie-Charter. 
Alles Vorgänge, die ihre eigenen 

Ursachen haben und individudl be- 
handelt schon ihre Probleme bringen. * 
Sie zeitgleich auf den Jubiläumstisch 
zu bekommen, ganz gleich ob wir 60-, 
30-, oder zehnjähriges Bestehen fei- 
ern, wird den besonderen Reiz zur 
Herausforde rung aller Beteiligten in 
Hieben Jahren darsteilen. 

Bugkapitän Wolfgang Kraus ist Ge- 
scnaftsführender Gesellschafter der 
RuggeseOschaft LTU; Düsseldorf. 


Seminar-Termine 1986 J 

In Hamborg und Bremen: 

1/2. Marz - 31. Mai/1. Juni - 
20/21. September - 22/23. No- , 
vember; 

in Düsseldorf und Köln: 

1/2. Februar - 15/16. März - ' 
10/11. Mai - 13.114. September - • 
22223. November; 1 

in Frankfurt: j 

829. Februar - 28/27. April - . 
21/22. Juni - 6/7. September - j 
6/7. Dezember; j 

in Hannover 

8/9. März - 18/19. Oktober. | 
in München und Stuttgart: 

22/23. Februar - 19/20. April - 1 
12/13. Juli - 27/28. September - 
29/30. November. 


Lufthansa-Tochter Condor: 30 Jahre Flugpauschalreisen 


Von MALTE BISCHOFF 

D ie Deutsche Lufthansa (LH) hat 
durch ihre Chartertochter Con- 
dor in den letzten dreißig Jahren er- 
heblichen Einfluß auf die Entwick- 
lung der deutschen Flugtouristik ge- 
habt 

Zwar war Condor ursprünglich 
nicht für die Flugtouristik gegründet 
worden - die gab es im Jahr 1955 
jedenfalls imheutigen Sinne noch gar 
nicht - aber bereits von Anfang an 
wandte sie sich in zunehmendem Ma- 
ße der Touristik zu. Gegründet als 
„Deutsche Flugdienst GmbH“ (daher 
auch heute noch das „DF“ vor der 
Flugnummer) von den Partnern 
Norddeutscher Lloyd, Hamburg- 
Amerika-Linie, Bundesbahn und 
Lu fthansa, wurde sie hineingeboren 
in eine stürmische Entwicklungszeit 
mit zahlreichen Gründungen von 
Fluggesellschaften und einem ständi- 
gen Auf und Ab der Nachfrage. Kun- 
den waren zunächst vorwiegend die 
sich entwickelnden Luftverkehrsge- 
sellschaften, dann die Reiseuntemeh- 
men, die zusätzlich zur Schienen- und 
Bustouristik die Flugtouristik in ihre 
Programme aufhahmen. 

ln den Anfangqahren der neuen 
jungen Branche traten viele Unter- 
nehmen genauso schnell wieder ab, 
wie sie auf den Markt gekommen wa- 
ren Es kam zu Konkursen von Tburi- 
stikuntemehmen, so daß 1959 eine 
ernsthafte Krise entstand, die auch 
die DF in große Schwierigkeiten 
brachte. Die Liquidation stand bevor. 
Die Gründungspartner stiegen aus, 
und Lufthansa übernahm alle Antei- 
le. 

Anfang I960 wurden dann die bis 
heute maßgebenden Organschafts- 
verträge zwischen den beiden Gesell- 


schaften geschlossen. Damit wurde 
die DF auch nach Lufthansa-Maßstä- 
ben ausgerichtet und straff organi- 
siert. Ein Jahr später, 1961, nach Er- 
werb der Condor Luftreederei von 
Oetker, erhält die DF den Lufthansa 
Traditio nsname n „Condor“. Von da 
ab datiert der systematische, stetige 
teilweise sogar stürmische Aufbau 
der heutigen Condor. 

Bestimmende Grundlagen waren 
die von Lufthansa übernommenen 
Maßstäbe: Hohe Qualität des Produk- 
tes, also modernes, technisch ein- 


wandfreies, hervorragend gewartetes 
Fluggerät, verläßlicher Flugplan, gu- 
ter Service und partnerschaftliches 
Verhalten dem Veranstalterkunden 
gegenüber. Diese Unternehmenspoli- 
tik hat viel dazu beigetragen, das ur- 
sprüngliche, sehr negative Image des 
Charterfluges abzubauen und in ein 
positives zu verwandeln. Sie ermög- 
lichte den stürmischen Aufschwung 
der Flugpauschalreise, die heute füh- 
rende Reisealt und die bis auf den 
Privat-Pkw alle übrigen Verkehrs- 
mittel wie Bus, Eisenbahn und Schiff 
weit hinter sich ge- 
lassen hat, und de- 
ren Anteil mit heu- 
te 18 Prozeit wei- 
terhin steigt 
Condor war eine 
der ersten Charter- 
fluggesellschaften, 
die technisch, Ope- 
rationen und wirt- 
schaftlich solide 
geführt wurden 
und damit den An- 
sprüchen der Ver- 
anstalter und der 
Urlauber ent- 
sprach. Die enge 
Bindung an Luft- 
hansa ermöglichte 
Pionierleistungen, 
wie den frühen 
Einstieg in das Dü- 
senzeitalter, einen 
Übergang von ge- 
brauchten Flug- 
zeugen zu fabrik- 
neuem, speziell für 
Charterzwecke 
ausgerüstetem Ge- 
rät So war Condor 
die erste Charter- 


fluggesellschaft der Welt die Groß- 
raumgerät vom Typ Boeing 747 ein- 
setzte. Pioniertaten wurden auch 
beim Erschließen neuer Urlaubsge- 
biete vollbracht Mit dem damals 
schon weltweiten Netz der Lufthansa 
und deren Erfahrung konnten neue 
Ziele und Urlaubsgebiete gemeinsam 
mit den Veranstaltern, unter denen es 
ebenfalls Pionierunternehmen gab, 
erstmalig angeflogen und entwickelt 
werden. Wurden 1961 von Condor 
erst sechs Ziele regelmäßig bedient 
alle in Europa, kamen ab 1963/64 be- 
reits Fernziele wie Colombo, Bang- 
kok und Mexiko, ab 1972 Ziele in 
USA hinzu. Heute werden rund 70 
Ziele von Condor angeflogen und im- 
mer noch gibt es Neuentwicklungen, 
wie zum Beispiel heuer die Strecke 
nach Goa und Katmandu. 

Entscheidend für die in der Welt 
einmalige Entwicklung der deut- 
schen Veranstaltertouristik war die 
klare Arbeitsteilung zwischen Veran- 
staltern und Leistungsträgem. Dabei 
konnte jeder Partner seine Aufgabe 
optimal erfüllen und so zu einem be- 
sonders wirtschaftlichen und qualita- 
tiv hochwertigen Produkt Flugpau- 
schalpreise beitragen. Diese Arbeits- 
teilung war typisch für die Entwick- 
lung in Deutschland, während in an- 
deren Landern Europas Mischformen 
- Veranstalter besitzen eigene Char- 
teruntemehmen oder umgekehrt - 
den Markt bestimmen. 

Eine weitere klare verkehrsrecht- 
lich orientierte Abgrenzung besteht 
zwischen Linien- und Charterfhig- 
geseüschaften, durch den Veranstal- 
ter- und Packagezwang für den Char- 
tercarrier. Eine Rechtsbestimmung, 
die auch heute noch die Abgrenzung 
regelt Linie und Charter sind daher 


nie als Gegensätze begriffen worden, 
sieht man von den Anfangs ähren 
(und dem Verkehrsgebiet Nordatlan- 
tik) ab. Es gab und es gibt eine klare 
Aufgabenteilung und eine unter- 
schiedliche Zielgruppe (die Ziel- 
gruppe für den Charter in Deutsch- 
land ist sät Jahren mit rund 55 Pro- 
zent Marktanteil, größer als die der 
Linie). Hier hat also die für den Luft- 
hansa-Konzera gültige, interne Auf- 
gabenteüung prägend für den ganzen 
Markt gewirkt Die Aussage über feh- 
lende Gegensätze stimmt auch dann 
noch, wenn wie zur Zeit und weitge- 
hend ausgelöst durch Liberalisie- 
rungsideologien aus USA und eini- 
gen europäischen Ländern, eine Ver- 
wischung der klaren Grenzen stattfin- 
det Diese Entwicklung kann - insbe- 
sondere wenn sie von Charterfiug- 
geseUschaften selbst vorangetrieben 
wird - auf Dauer dem Charter nur 
abträglich sein, da das Eindringen in 
den Lmienverkehr Gegenreaktionen 
herausfordem muß. Das gleiche gilt 
selbstverständlich auch für die Ver- 
wischung der Aufgabenteilung zwi- 
schen Veranstalter und Carrier. 

Was für die Anfangsjahre des Char- 
terreiseverkehrs galt, sich in leidvol- 
len Ereignissen für Veranstalter, 
Fluggesellschaft und Urlauber nie- 
derschlug, güt, wie jüngste Ereignisse 
zeigen, auch heute noch; Nur F*ch- 
leute, die die Touristikbranche ken- 
nen, die nicht das „schnelle Geld“ 
machen wollen, die auf finanziell ge- 
sunder Basis zu marktgerechten Prei- 
sen technisch einwandfreie Produkte 
anbieten, können im Chartermarkt 
bestehen und mit Erfolg arbeiten. 

pr. Malte Blschoff Ist Geschäftsführer 

der Condor Flugdienst GmbH; Neu 

Isenburg. 



Die CFG - 
Profitcenter im 
LH-Konzern 

D ie Condor Flugdienst GmbH 
(CFG) ist neben der Deutschen 
L u ft h ansa (LH) das größte und (nach / 
der Delvag Luftversicherungs-AGI 
das älteste Profitcenter im Konzern. 
Das hat Auswirkungen gehabt auf 
den Markterfolg sowohl der Condor 
als auch der LH. Die klare Aufgabe n- 
trennung zwischen beiden Betrieben 
ermöglichte es der Lufthansa näm- 
lich, sich in Deutschland auf die Ziel-- 
gruppe der Geschäftsreisenden zu 
konzentrieren, während die meiste^ 
Linienfluggesellschaften weltweit ih- 
re Produktpolitik, ihr Marketing und 
ihre Vertriebsstrategien auf allzu 
viele Zielgmppen und damit weniger 
wirkungsvoll anlegen mußten - und 
somit weh weniger konsequent am 
Markt auftraten und auftrete n. Das 
weitgehend selbständige Profitcenter 
Condor hat auf dem deutschen Touri- - 
stikmarkt - der sich erheblich vom 
Geschäftsreisemarkt unterscheidet 
die notwendige Flexibilität und 
Anpassung an die Bedürfnisse dieses 
Marktes. 

Bei einer Betrachtung des Gesam #. 
erfolges des LH-Konzems müssen da- - 
her die Leistungsdaten der Condor 
hinzugerechnet werden. Leider ge- 
schieht das vor allem in der Konzern-: 
bilanz, die aber in der Öffentlichkeit 
nur wenig beachtet wird. Daher hier 
einige interessante Zahler?' 

Passagiere 1984 im Konzern: 17,8 MB-' 
lionen (davon Condor 2£ Millionen); 
Flugzeuge Ende 1985 im Konzern: 147 
(davon Condor 16); 

Außenumsatz 1984: 9,5 Milliarden' 
Mark (Condor. 730 Miffionen Mark). . 

(WR) • 





(TG- 

.»filcenW 3 

i-Konzen 


% 






Airbus Industrie 


v *r hatV 

1? A 

, r . v V 
. 

. . ‘“~ r 

’-r.- - . 

-*. ' - “e“ 





WELT t REPORT 


Dienstag, 7- Januar 1986 - Nr. 5 - DIE WELT 



Df« icUasto «Hugbat»** der Urftbama: im Airport-Express am Rhein entlang, wie hier bei Kaub - mit Rret-Ckm -Service für die Passagiere. 


Fliegen auf Höhe Null mit dem Lokführer im 
Cockpit: Die Bahn setzt auf Kooperation 

die Kooperation überwiegen. Im eu- 
ropäischen und vor allem interkonti- 



In sicherer Obhut 
vom Schalter A 
nach Kalifornien 

V or 51 Jahren erkundigte sich Di- 
plom-Ingenieur Gerald Klein bei 
der Lufthansa in Berlin, ob sein gera- 
de sieben Monate aber Sohn allein 
von Beriin-Tera pelhof nach Danzig 
fliegen hnnne. Das A nsinnen war ein 
absolutes Novum, und die Deutsche 
Lufthansa, damals selbst den Kinder- 
schuhen noch kaum entwachsen, 
lehnte ab. Zwei Tage später aber wi- 
derrief die Gesellschaft telef o nisch 
bei Familie Klein ihre Entscheidung. 

Dem Fluggast Gunthard Klein wi- 
derfahr auf diese Weise die Ehre, als 
vermutlich erstes Kind der Luft- 
fahrt-Geschichte alleine eine Flugrei- 
se angetreten zu haben. So ist es viel- 
leicht keine Überraschung, daß der 
Pastor in Bad Bevensen und Vater 
von vier Kindern über ein Studium 
der Luftfahrttechnik zur Kirche kam. 

Heutzutage sind unbegleitet reisen- 
de Kinder Lufthansa-Alltag. Im Ur- 
laubsmonat August vergangenen 
Jahres beispielsweise betreute der 
Sonderschalter in der Frankfurter 
Abflughalle A genau 6946 unbegleite- 
te Minderjährige, die im Luftfahrt- 
Jargon als „UMs“ ( „ U naccompanied 
Mmors“) bezeichnet werden. Im glei- 
chen Monat des Jahres 1984 waren es 
sogar 7323 Kinder, die in die Obhut 
der Fluggesellschaft übergeben wur- 
den. 

' Kinder ab fünf Jahren dürfen bei 
der Deutschen Lu fthansa (LH) allem 
fliegen. Sie werden vom Special Ser- 
vice an Bord gebracht und in die Ob- 
hut der Besatzung gegeben. 


95 000 Betreuungen 
in einem Jahr 


Lange vor der Landung an einem 
U m^/ngpflug hafen oder am Ziel sind 
die „UMs“ avisiert, so daß sie bis zum 
Eintreffen der Abholer keinen Au- 
genblick ohne Aufsicht bleiben. Al- 
tersmäßig gibt es für diesen Dienst 
keine Grenze; vor kurzem reiste zum 
Beispiel so eine 21 Jahre alte Inderin, 
die erstmals ihr heimatliches Dorf 
verlassen hatte und völlig sprach- 
unkundig war. 

Bei noch nicht Fünflährigen ist ei- 
ne Begleitung vorgeschrieben. Häu- 
fig springen dann Mitarbeiterinnen 
des Special Service ein, von denen 
viele selbst Kinder haben. So können 
auch eist ein oder zwei Monate alte 
Säuglinge heute ohne Elternteil eine 
Weltreise antreten. 

Die 87 ständigen Mitarbeiter des 
Frankfurter Betreuungsdienstes, in 
der Ferienzeit verstärkt durch 40 Aus- 
hilfen, kümmerten sich 1984 um 
24 824 Fluggäste, die auf einen Roll- 
stuhl angewiesen sind (1983: 29334), 
um 6326 reise-unerfahrene ältere 
Menschen (1983: 5789), im Jahre 1984 
auch um 1981 Mütter mit Klein- 
kindern und andere, die besonderer 
Unterstützung bedurften - rund 
95 000 Betreuungsfalte stehen im 
Jahresbericht 1984, ein Jahr zuvor 
waren es rund 83 000. 

Am 16. März 1934, als der „kleine 
Klein“ vom Berliner Tempelhof an 
Bord einer dreimotorigen Rohrbach 
„Roland“ (zehn Passagiersitze) ab- 
flog, hatte er noch keinen Flugbeglei- 
ter: Ein Marineoffizier hielt den Säug- 
ling im Arm. Bald nach dem Start 
holte ihn Funkermaschmist Werner 
Baudach in die Kanzel, um sich bis 
kurz vor der Landung in Danzig um 
Klein-Gun thard zu kümmern, der 
sich mit Bommehnütze in seinem 
Windelpaket offensichtlich wohl fühl- 
te - er schlief fest „Ich habe das 
offensichtlich mit großer Gelassen- 
heit über mich ergehen lassen“, kom- 
mentiert der Pastor heute. (WR) 


Von HEM JO KLEIN 

A ls vor 150 Jahren zum ersten Mal 
eine Eisenbahn in Deutschland 
verkehrte, brauchte sie wegen ihres 
technischen Monopols und begrün- 
deten Leistungsvorteils kein en Kon- 
kurrenten zu fürchten. Entsprechend 
rasant war der Aufbau der Bahn und 
die mit ihm verbundene Verände- 
rung der industr iellen Struktur und 
gesellschaftspolitischen Landschaft 
50 Jahre später trat mit dem Auto- 
mobil ein neuer Verkehrsträger auf 
der nicht nur durch seine technischen 

Emm gensrhaften den LeistUHgSVOr- 
sprung der Bahn relativierte, sondern 
seinerseits gleichsam eine ne ue Zeit- 
rechnung einläutete. Und wenn im 
100. Jahr des Automobils die 
Deutsche Lufthansa 60. Geburtstag 
feiert, ist sie als Jubilar der Repräsen- 
tant einer dritten Verkehrsträgerge- 
neration. 

Auch sie schuf eigene Innovatio- 
nen, ergänzte aber auch die Vorläufer 
durch neue Leistungsmöglichkeiten, 
wie zunächst die Vorteile des Auto- 
mobils die Leistungen der Bahn er- 
gänzten. Zielgruppen aber wurden in 
größerem Maße für die einzelnen 
Verkehrsträger identisch, und der zu- 
nehmende Wettbewerb zwischen den 
Verkehrsträgern wirkte in hohem 
Maße belebend. 


„Flei“ und „Fleiper“ 
markieren die Wende 


Ihn aber entschieden primär die 
jeweiligen Vorteile für den Konsu- 
menten; der reine Wettbewerb fragte 
nicht - er tut es nie - nach der Wlr- 
' kung auf so unterschiedliche Syste- 
me wie eine staatlich-volkswirtschaft- 
lich orientierte Bahn, die individuell 
bestimmte Entwicklung des Automo- 
bils oder die stark unternehmerisch 
induzierte Entwicklung des Flug- 
zeugs. Bald erkannt, mag dies einer 
der Gründe gewesen sein, warum be- 
reits sehr früh der Wettbewerb durch 
Kooperation zwischen Flugzeug und 
Bahn ergänzt wurde. 

1928 gab es das erste gemeinsame 
Kooperationsangeöot, „Flei“: Fftzg- 
zeug-Eisenbahn- Verkehr von Luft- 
hansa und Deutscher Reichsbahn für 
eilige Sendungen. Flei wurde ausge- 
weitet zum Fleiper, Flug-Eisenbahn- 
Fersonenverkehn Jeder Fluggast 
konnte seinen Flugschein auch als 
Ei»»nhahnfeihrkart e für die 1. Wagen- 
klasse verwenden. 

Die Folgen des Zweiten Weltkrie- 


ges haben beide Unternehmen sich 
zunächst auf ihren eigenen Wieder- 
aufbau konzentrieren fagqpn Sehr 
früh aber wurde zwischen der neuen 
T flifftianga und der Deutschen Bun- 
desbahn das „Jet-Rafl-Verfahren“ als 
Luftfracht-ZExpreßgutverkehr ge- 
schaffen, de- auch anderen Teilneh- 
mern nach deutschen Bestimmungs- 
bahnhöfen offenstand. Ende 1965 
wurde diese praktische Angebots- 
kooperation jedoch mang els Nachfra- 
ge eingestellt Zwei Jahre zuvor be- 
gonnene Überlegungen zur gegensei- 
tigen Anerk ennung von Flugschein 
und Fahrausweis scheiterten an der 
zwischenzeitlich ein g etretenen unter- 
schiedlichen Preis- und Angebotsge- 
staltung. 

So war denn die Folgezeit bis zu 
Beginn der 80er Jahre geprägt durch 
ein gegenseitig als Konkurrenz be- 
griffenes Verhältnis, begleitet von 
zum Teil heftigen Diskussionen um 
die Rechtfertigung diese* Wettbe- 
werbssituation schlechthin. Beide 
Seiten versuchten darzulegen, wo die 
Vorteile des einen und die Nachteile 
des anderen Verkehrsträgers begin- 
nen oder enden sollten. Würdigt man 
heute diese Auseinandersetzung um 
vermeintlich austauschbare Lei- 
stungsangebote, muß man feststellen, 
daß der Gewinn von Marktpotentia- 
len beiden, der Bahn und der Luft- 
hansa, eigentlich nicht gelungen ist 
Die Modal-Split-Entwicklung beider 
Verkehrsträger zueinander hat sich 
•über zehn Jahre kaum verändert 

Während im Frachtbereich die 
technischen Möglichkeiten bereits 
sehr früh eine Wettbewerbssituation 
zwischen Flugzeug und Bahn aus- 
schlossen und von der Nachfrage her 
auch nicht erforderten, haben im Per- 
sonen veitehr zwei andere Konkur- 
renten, nämlich der Bus-Gelegen- 
heitsverkehr und der Pkw-Individu- 
alverkehr Rahn und Flug in ihren 
Marktanteilen überholt 

Diese Entwicklung verändert völ- 
lig die Lage. Faktoren wie Pkw-Dich- 
te. Straßeninfrastruktur und Mobili- 
tätsverhalten zwingen bei Abwägen 
der Alternativen Kooperation oder 
Wettbewerb zu eindeutiger Priorität 
des Miteinanders von Flug und Bahn. 
Der binnenländische Markt wird 
zwar immer den Wettbewerbsaspekt 
beinhalten, aber durch 

- Abstimmung auf die jeweilige Lei- 
stung, 

- Substitution unter dem Aspekt der 
Wirtschaftlichkeit, 

- Symbiose der Leistungsangebote 
wird im Verhältnis Bahn und Flug 


mentalen Bereich ist ausschließlich 
die Kooperation wegen der unter- 
schiedlichen Leistungsangebote das 
7.j p i Dazu hah«m Lufthansa »md 
Rahn Hpshalh gemeinsame Strategien 
entwickelt 

Der seit 1982 verkehrende Lufthan- 
sa-Airpoit- Expreß ist deutliches Zei- 
chen dieses Miteinanders von Ver- 
kehrsträgern: Fliegen auf Ebene Null 
mit dem Bahnlokführer im Cockpit. 
Entscheidende Impulse erhält diese 
Kombination jedoch nur, wenn die 
Systemverknüpfungen weitestge- 
hend über Wertschöpfungsstufen er- 
folgen, mit der physischen Verknüp- 
fung von Flughafen und Bahnhof ei- 
nerseits sowie der vertrieblichen Ko- 
operation andererseits. 


Bisherige Erfolge sind 
mehr als überzeugend 


Seit Juni 1982 bedient die Bahn im 
IC-Netz den Flughafen Frankfurt 
(Main) im Stundentakt Frankfurt 
(Main) und Düsseldorf waren bereits 
über die S-Bahn angebunden. Er- 
gänzt wurde dieser Schritt um ein 
Pauschalangebot der Bah n, das zum 
attraktiven Festpreis die Anreise zu 
jedem Flughafen, der Bundesrepublik 
inklusive Zubringer von jedem Bahn- 
hof der Bundesrepublik anbietet - ein 
aktuelles Angebot der Verkehrsträ- 
ger-Kombination ffir Privat-, Ur- 
laubs- und Geschäftsreisende. 

Die Erfolge des ersten halben Jah- 
res sind mehr als überzeugend und 
ein deutliches Zeichen, daß die ge- 
meinsamen Kunden eine verstärkte 
Kooperation honorieren. Lufthansa 
untj Rahn wollen deshalb pinen 
Fhig JBahn-Tarif bis hin wim gemein- 
samen „Ticketing“ entwickeln. Dann 
enthalt der Flugschein nach New 
York den Coupon für die Bahnfahrt 
von Mannheim zum Flughafen 
Frankfurt, und ausländische. Fluggä- 
ste benutzen für eine innerdeutsche 
Teilstrecke die Bahn. 

Es ist nur konsequent und mit dem 
gemeinsamen Zielgruppenpotential 
begründet, daß über bereits laufende 
intensive Verhandlungen eine 
Zusammenarbeit in dm* ausländi- 
schen Repräsentanz angestrebt wird. 
So ist beabsichtigt, daß die Lufthansa 
ab 1986 die Generalvertretung für die 
Deutsche Bundesbahn in Nordame- 
rika übernimmt und sich damit in 
ihren Märkten mit dem nationalen 


Partner Rahn in Repräsentanz und 
Akq uisiti on identifiziert. 

Im Inland nufren Lu fthansa und 
Rahn den gleich en Vertriebsweg Rei- 
sebüro. Dafür haben s ie gemeinsam 
das Vertriebssystem „Start“ entwik- 
kdt und in jüngster Zeit entschieden, 
di eses Instrument unter Einschluß 
von Btx-FVmktionen verstärkt zu nut- 
zen. So strebt die Bahn an, das Start- 
System zur Ver einheitlichung der 
Vertriebswege in ihren Verkaufsstel- 
len einynaetren. 

Die gemeinsame Strategie schließt 
selbstverständlich auch die Harmoni- 
sierung unserer Angebote ein, vor al- 
lem dort, wo Innovationen zum Vor- 
teil unser er g emeinsamen K und en 

Angebotsverschiebungen ermögli- 
chen. Deshalb wird der Gedanke des 
Airport-Expreß als Systemintegra- 
tion beider Verkehrsträger weiterent- 
w ictel L Natürlich schließt eine sol- 
che Aufgabe auch die Lösung des 
Gepäckproblems am Bahnhof mit 
durchgehender Abfertigung ein. 

Ab 1990 wird sich die Kooperation 
neuerlich verändern Mit dem Einsatz 
unseres Hochgeschwindigkeitszuges 
Intercity-Expreß und da* Anbindung 
des Flughafens Fr ankfur t (Main) an 
dieses ICE-System wird die Kombi- 
nation Bahn/Flug mit Reisezeiten von 
beispielsweise Stuttgart nach Frank- 
furt (Main) von 75 Minuten oder, mit 
neuer Trasse, Köln-Frankfart (Main) 
von 55 Minuten, noch wesentlich at- 
traktiver werden. 

Diese Maßnahmen belegen, wes- 
halb Bahn und Lufthansa die Frage 
Kooperation oder Wettbewert) ein- 
deutig beantworten. Beide praktizie- 
ren Wettbewerb, wo der Kunde ihn 
wünscht; beide konzentrieren sich 
verstärkt auf Kooperation, wo sie 
dem Kunden dient; dab ei dominiert 
eindeutig die Kooperation. 

Dies wird vielleicht am besten da- 
durch belegt, daß Lufthansa 
Bahn gemeinsam mit dem R nndesmi . 
nisterinm für Forschung und Techno- 
logie Träger der Gesellschaft zur Ent- 
wicklung des Transrapid als neuem 
Transportsystem für das nächste 
Jahrtausend sind. 

Gute Gründe, um mit Zuversicht 
auf erfolgreiche Zusammenarbeit die 

Jahre anw »gehen, und ein besonders 
guter Anlaß für die Rahn, der jungen 
Tjifthanga zu ihrem 60. Geburtstag 
sehr herzlich zu gratulieren. 

Hefnjö Klein ist Vorstandsmitgfied der 

Deutschen Bundesbahn (DB); Frank- 
furt 


„Q“ - der Faktor zum 
Erfolg einer Airline 


Von FRANK BECKMANN 

M it 80 internationalen Luftver- 
kehrsgesellschaften, die die 
Bundesrepublik an fliegen, mißt die 
Deutsche Lufthansa (LH) sich im 
Wettbewerb. Trotz schwieriger Start- 
bedigungen hat sie sich in jahrzehnte- 
langer Arbeit eine Position im Spit- 
zenfeld des internationalen Luftver- 
kehrs gesichert: Vierter Platz in der 
Fluggastbeförderung, zweiter Rang 
bei der Fracht Ihr Ruf ist weltweit 
an erkannt In einer Zeit, da Flügge- 
rät. Flugplan und Klasseneinteilun- 
gen der Airlines weitgehend iden- 
tisch sind, wird der „Q-Faktor“, der 
Faktor Qualität, zum ratscheidenden 
Moment eine: erfolgreichen Luftver- 
kehrsgesellschaft. 

jProdüktqualitat“ wird zum zen- 
tralen Begriff, der über Erfolg und 
Mißerfolg eines Unternehmens ent- 
scheidet und seine Wettbewerbskraft 
determiniert Lufthansa hat den Qua- 
litätsbegriff gekoppelt mit der Erfül- 
lung der Kundenwünsche und so mit 
Leben gefallt Zum Credo der Unter- 
nehmensgrundsätze gehört deshalb 
beides: 

• Die Wünsche unserer Kunden ste- 
hen an erster Stelle. Sie sind der Maß- 
stab unseres Handelns. 

• Die beste Qualität ist unser Ziel 
Eine moderne Flotte und eine enga- 
gierte Mannschaft sind die Kennzei- 
chen unserer LeistungskrafL Qualität 
und Leistungsfähigkeit und nichts 
anderes sichern unsere Zukunft 
Qualität wird also bei Lufthansa als 
ein Mittel der Zukunftssicherung an- 
gesehen. Qualität setzt die Fähigkeit 
zum Wettbwerb und wirtschaftliche 
Stabilität des Unternehmens voraus. 
Konkurrenzfähig zu sein und gleich- 
zeitig firangteH gesund zu bleiben, 
dieser Einklang ist im Luftverkehr 
nicht häufig anzu treffen. Die 

Deutsche Lufthansa hat ihn wahren 
können, weil sie Qualität nicht erst 
auf den Tellern der ersten Klasse prä- 
sentiert 

Qualität beginnt bei den Ressour- 
cen: Die Lufthansa legt hohe Maßstä- 
be an die Effizienz der Flugzeugflotte. 
Modem muß sie sein, da sie dann 
auch wirtschaftlich ist Eine moderne 
Flotte bringt den „Passenger Ap- 
peal“, die Sympathie der Kunden, in 
pinpm hohen Maße von alleine mit 
sich. Modernes Fluggerät bietet höhe- 
ren Komfort, ist Grundlage für einen 
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ist die Summe guter Egeoschaflen. 
Es ist aber auch die Erfahrung, die 
man mit einem Produkt macht, der 
Grad der Zufriedenheft, den man 
empfindet, wenn man es nutzt und 
schließlich der Ruf. den das Produkt 
hat. Worin besteht Produktqualität 
im Luftverkehr? 

Die Lufthansa hat die Anforderun- 
gen, die ihre Kunden an sie stellen, 
ermittelt, wobei sich die Priontäter: 
der Geschäftsreisenden und Privat- 
reisenden sicherlich unterscheiden. 
An der Spitze aller Forderungen steht 
die Sicherheit Für sie garantieren 
modernes Gerät vorbildliche War- 
tungseinrichtungen und verantwor- 
tungsbewußtes, gut geschultes Perso- 
nal. Großen Stellenwert nehmen aber 
auch Pünktlichkeit und Zuverlässig- 
keit, ein günstiges Flugplanangebo; 
und nicht zuletzt das richtige Verhält 
nis von Preis und Leistung ein. 

Die Lufthansa siebt deshalb die 
Kette von der Beratung im Verkaufs- 
büro über den Flug bis zur Hilfestel- 
lung bei der Ankunft am Zielort als 
ein durchgängiges Angebot an^ln de 
Fracht ist es die fachgerechte, sichere 
und schnelle Erledigung der Trans- 
portaufträge - von den Kleinsendun- 
gen bis zum Transport von lebenden 
Tieren. 

Die Lufthansa verfolgt eine mode- 
rate Preispolitik. Bei den lATA-Ta- 
rifko nferenzen der vergangenen Jah- 
re hat sie für Zurückhaltung plädiert 
während oft die Befürworter extre- 
mer Niedrigtarife unter den Luftver- 
kehrsgesellschaften für erhebliche 
Preiserhöhungen bei den Normaltari- 
fen eintraten. Die Lufthansa ha! ihre 
Angebote der Holiday- und Flieg & 
S par-Tarife Jahr für Jahr systema- 
tisch ausgebaut 

Qualität muß gestaltet werden. Die 
Lufthansa erreicht dies durch eine 
Vorgabe von Standards. Dies beginnt 
schon vor der Kaufentscheidung für 
ein Verkehrsflugzeug: Ingenieure der 
Lufthansa liefern Spezifikationen, die 
in die Konstruktion der Jets ein ge 
heu. Jüngstes Beispiel ist der Airbus 
A 310. Aber auch der zukünftige 
„kleine“ Airbus A 320, den die Luft- 
hansa 1989 in Dienst stellen wird, 
wird die Wünsche der Lufthansa unc 
ihrer Kunden berücksichtigen. Stan- 
dards durchziehen alle Bereiche. 
Standards machen Qualität meßbar. 
Dies gilt für die Pünktlichkeit ebenso 
wie für Wartung, die Wartezeit 
am Telefon bei der Reservie- 
rung (maximal 20 Sekunden) 
oder bei der Gepäckausliefe- 
rung. 

Die Meßarbeit der Stan- 
dards gibt die Möglichkeit der 
Kontrolle und damit de- 
Rückkoppelung. Die Rück 
meldung löst im Unternehmer, 
eine ständige Beschäftigung 
mit der Qualität aus, löst 
Impulse für neue Ideen, Ver 
besserungen und letztlich hö- 
here Standards aus. 

Für die vor uns liegende 
Zeit sind viele Maßnahmen ge- 
plant, die die Deutsche Luft- 
hansa weiterbringen werden: 


DtpL-Ing. Frank Beckmann, Vorstands- 
mitglied der Deutschen Lufthansa AG. 


• Der Ausbau des Ergän- 
zungsluftverkehrs und des iri- 


scheren, zuverlässigen und pünktli- 


chen Betrieb. Eine weitere Vorausset- 
zung sind die Bodeneinrichtungen. 
Ob bei da* Ausstattung der Wartungs- 
basis in Frankfurt, der Werft in Ham- 
burg, des Lufthansa Cargo Center in 
Frankfurt oder den vielfältigen Ein- 
richtungen für Flug- und Verkehrsbe- 
trieb: Moderne Einrichtungen sorgen 
für reibungslose Abläufe. 

Das wichtigste Kapital eines Unter- 
nehmens sind seine Mitarbeiter. Die 
Lufthansa legt deshalb bereits bei der 
Auswahl großen Wert auf gute Aus- 
bildung, Qualifikationen und Bereit- 
schaft zur Dienstleistung. Eigene 
Schulen und Trainingseinrichtungen 
bringen die jungen Mitarbeiter auf 
eine berufliche Qualifikation, die in 
der Branche als ^ufthansa-Stan- 
dard“ bezeichnet wird. Dies güt für 
die Flugzeugführer ebenso wie für 
Mechaniker und Techniker, für Flug- 
begleiter wie für Mitarbeiter der Re- 
servierung, der Abfertigung, der 
Fracht und der Verkaufsbüros. 

Qualität, so lautet eine Definition, 


terregicnalen Linienverkehrs 
über die Grenzen unseres Landes 
steht an. 

• Der Intervallverkehr auf den deut- 
schen Flugstrecken wird verstärkt 

• Mehr Sitzkomfort ein verbessertes 
Mahlzeiten- und Getränkeangebot 
soll die Service-Leistung der Deut- 
schen Lufthansa auf allen Strecken 
verbessern. 

• Im Europa-Verkehr bringt dies ei- 
ne Aufwertung der Economy-Klasse. 

• Mehr Non-Stop-FKige nach Fern- 
ost, USA und Afrika finden Eingang 
in den Langstreckenflugplan. 

• Im Inlandsverkehr wird die Sitz- 
platzvergabe eingeführt. 

• Die Frachtabfertigungsanlagen der 
Lufthansa und die EDV-Systeme der 
Fracht werden weiter au sg e bau t. 

Dieses Progr amm erfüllt Kunden- 
wünsche. Die Tjtfthan^a versetzt es in 
die Lage, sich in einem sich verschär- 
fenden Wettbewerb zu behaupten 
und ihre Position weiter auszubauen. 
Die Qualität der I^ishmyn wird 
auch in der Zukunft den Erfolg der 
Lufthansa sicherstellen. 


Der Flugschein ist auch eine Prämienquittung 


Von HARALD POSNY 

TA JTit dem Kauf jedes Fiugtik- 
|\/| kets genießt der Geschäfts- 
X ▼ Jjreisende oder Tourist, ob 
auf innerdeutschen Flügen (auch 
nach Berlin), auf Transatlantik- oder 
Rundflügen Versicherungsschutz. 
Die Prämie dafür zahlt er gleich mit 
dem Preis für den Flugschein, er ist 
zugleich Prämienquittung und Ver- 
sicherungsschein. Versichert sind 
Leben und Unfall, aber auch Beschä- 
digung oder Verlust Selbst verspätet 
am Zielort angelangtes Gepäck, 
gleichgültig, ob im Bauch eines 
„Jumbo“ verstaut oder als Hand- 
gepäck in der Kabine. 

Grundsätzlich sind sämtliche 
Flu ggesellsc haften gegen Ansprüche 
von Passagieren versichert Nationa- 
le Luftverkehrsgesetze regeln die 
Ansprüche des Passagiere gegen den 
Frachtführer (so heißt technisch die 
Fluggesellschaft). In der Bundesre- 
publik Deutschland schreibt Para- 
graph 50 des Luftverkehrsgesetzes 


pinp Muxiestoerrichenmgssumme 
im Todesfall oder bei dauernder Er- 
werbsunfähigkeit von 35000 Mark 
vor. Dabei erlischt der Anspruch auf 
Schadenersatz aus Haftpflicht, wenn 
aus der Unfallversicherung geleistet 
wird. 

National wie international gilt der 
Versicherungsschutz vom Einchek- 
ken, dem Verlassen des allgemein 
zu gäng lichen Teils des Flughafe n s, 
bis zum Passieren der Zoll- oder 
Paßkontrolle auf dem Zielflughafen. 
Versicherungsausschlüsse gibt es 
nur in AusnahmefäUen, wenn es zum 
Beispiel im Flugzeug zu Verletzun- 
gen durch Turbulenzen während des 
Fluges kommt Die Beweispflicht, 
die sehr weit geht liegt bei der Flug- 
gesellschaft. 

Das Luftverkehrsgesetz be- 
schränkt die Haftung für einen getö- 
teten oder verletzten Passagier auf 
maximal 320000 Mark als Einmal- 


zahlung oder als Brate. Weitergehen- 
de Haftungen setzen grob fahrlässi- 
ges Handeln voraus, zum Beispiel 
das Untertassen von Wartungsarbei- 
ten an der Maschine oder ein Abwei- 
chen von der vorgegebenen Flugrou- 
te. Da beispielsweise bereits ein Bus- 
oder Taxifahrer auch für einfache 
Fahrlässigkeit haftet ist die Rechts- 
lage für den Fluggast wegen der nur 
begrenzten Haftung der Fluggesell- 
schaft nach einem Luftunfall wesent- 
lich ungünstiger. 

Daran ändert auch nichts die Tat- 
sache, daß dieser dürftige Risiko- 
schutz bei Personenschäden durch 
Linien- und Chartergesellschaften 
von der Deutschen Lufthansa (LH) 
und anderen europäischen Gesell- 
schaften Mitte vergangenen Jahres 
freiwillig von 53000 auf 150 000 
Mark, im Nordatlantikverkehr auf 
75 000 Dollar erhöht worden ist Für 
innerdeutsche Flüge liegt die 


Höchsthaftung bei 320 000 Mark. Es 
stellt sich die Frage nach einer zu- 
sätzlichen Fluggast-Unfallversiche- 
rung, die bei den Ticket-Verkaufs- 
stellen von Fluggesellschaften eben- 
so gekauft werden kann wie bei Rei- 
sebüros oder Versichgungsgesell- 
schaften. Besteht jedoch eine ausrei- 
chende private Unfallversicherung, 
so ist eine zusätzliche Absicherung 
überflüssig Sie gilt auch für jeden 
privaten Flug. 

Im internationalen Flugverkehr 
gelten internationale Vereinbarun- 
gen, wie das Warschauer Abkommen 
von 1929, das von 113 Staaten - auch 
von der Bundesrepublik Deutsch- 
land - ratifiziert worden ist Es wurde 
1955 durch das Haager Protokoll und 
durch das Zusatzabkommen von Gu- 
aldajara 1961 ergänzt Es sieht Haf- 
tungsgrenzen von 53 500 Mark vor. 
Etwas günstiger sind die Versiche- 
rungssummen bei USA-Flügfin; sie 


hegen hier bei 58 000 Dollar. Fluge 
innerhalb Japans und der USA ken- 
nen kpine Entüfhäilipmygiwnm. 

Das ist alles sehr unübersichtlich. 
Vielflieger sollten sich entsprechend 
ihren individuellen Versorgungsbe- 
darf absichem: Seit k urzem können 
auch höhere Summen vereinbart 
werden als bisher: 500 000 Mark fin- 
den Todesfall und eine Millio n Mark 
für den Invaliditätsfell. Die Versiche- 
rungsuntemebmea kalkulieren we- 
gen der besonderen Rückversiche- 
rungsverhältnisse für Flugrisiken ei- 
nen Pr äm imm schlag 

Das Risiko von Vertust oder Be- 
schädigung von Reisegepäck ist mit 

53.50 Mark je Kilogramm versichert, 
es sei denn, das Gepäck ist höher 
versichert worden. Nach dem deut- 
schen Luftverkehrsgesetz werden 

67.50 Mark je Kilogramm erstattet, 
maximal 3200 Mark. Für Schmuck 
und Geld haften die Fluggesellschaf- 


ten freilich nicht. Was vom Passag ier 

mit in die Kabine genommen wird 
«setzen die Gesellschaften unab- 
hängig vom Gewicht im internatio- 
nalen Verkehr bis zu 1070 Mark, auf 
innerdeutschen Flügen (einschließ- 
lich Berlin) bis zu 3200 Mark je Flug- 
gast 

Ein e zusätzliche Reisegepäckver- 
achening kann je nach Wert der 
transportierten Gegenstände auch 
angesicht der relativ geringen Prä- 
mien ratsam sein. Fiir zerbrechliche 
oder verderbliche Gegenstände 
übernehmen die Gesellschaften kei- 
ne Haftung. 

In Fällen unbegrenzter Haftung 
(USA, Japan) richten rieh die Verri- 
cberer nach der zwischen Fluggesell- 
schaft und Anspruchsnehmer ge- 
richtlich oder außergerichtlich aus- 
gehandelten Haftungssumme. So er- 
klären sich die sehr hohen Entschä- 


digungssummen zum Beispiel beim j 
Absturz der japanischen Boeing 747 1 
im August vergangenen Jahres. Für | 
die 524 verunglückten Insassen muß- ! 
ten die Versicherungen rund 500 Mil- j 
tionen Mark aufwenden. Aber der ! 
Weg bis zur Entschädigung ist auch 1 
sehr lang. j 

In der Bundesrepublik versuchen 
sich die Versicherer gegen die sehr 
hohen Risiken für M enschenleb en 
und Maschinen zu schützen. 74 
deutsche Erst- und sechs Rückversi- 
cherer haben sich zum Deutschen 
Luftpool (DLP) zusammengesebh ». 
sen, in die sie sämtliche Unfall-, Haft- 
pflicht- und Kasko(Gerät>-Ririken 
einbringen. Er ist pinp Rückversiche- j 
nmgsgeseilschaft in Form einer | 
BGB-Gesellschaft. Die Versiehe- | 
nmgsverträge werden von den Mit- j 
gliedern des Pools geschlossen und 
rahmen volle Rückdeckung beim 
Pool in Anspruch. Sie gewahren aber 
auch in Höhe des am Pool gezeichne- 
ten Anteils für das gesamten DLP- 
Geschäft Rückversi cherungsschütZi 
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KLASSIFIZIERUNG 

FLUGSICHERHEIT 


Die Bedeutung 
der fünf 
Großbuchstaben 

D as international vorgesehriebene 
Kennzeichen aller Zivil-Luft- 
fahrzeuge, die in der Luftfahrzeugrol- 
le der Bundesrepublik Deutschland 
eingetragen sind, lautet „D". Der er- 
ste Buchstabe nach dem D- bezeich- 
net dann die Flugzeugklasse nach 
dem höchstzulässigen Abflugge- 
wicht, der Triebwerkanzahl oder die 
Luftfehizeugart: 

A = Flugzeuge über 20 Tonnen; 

B= Flugzeuge über 14 und bis zu 20 
Tonnen; 

C = Flugzeuge über 5,7 und bis zu 14 
Tonnen; 

E = einmotorige Flugzeuge über zwei 
und bis zu 5,7 Tonnen; 

I = mehrmotorige Flugzeuge über 
zwei und bis zu 5,7 Tonnen; 

G = mehrmotorige Flugzeuge von bis 
zu zwei Tonnen. 

H= Drehflügler, darunter Hub- 
schrauber. 

K = Motorsegler CD- und Nummer: 
Segelflugzeuge). 

L = Luftschiffe CD- und Name: Be- 
mannter Ballon). 

Der zweite Buchstabe gibt bei Luft- 
hansa-Flugzeu gen den Hersteller an. 
B = Boeing; D = McDonnell Douglas; 
1= Airbus Industrie. 

Der dritte und vierte Buchstabe die- 
nen der Identifizierung des jeweiligen 
Flottenflugzeuges. Die vier Buchsta- 
ben hinter dem Staatszugehörigkeits- 
zeichen werden nach Paragraph 14 
der Luftverkehrsz ulassungsoninung 
in die Luftfahrzeugrolle des Luft- 
fahrtbundesamtes in Braunschweig 
eingetragen. Dort sind sämtliche 
Luftfahrzeuge im Eigentum deut- 
scher Staaträngehöriger registriert 
Die T Atftverkehr szulass ungsord- 
nung gilt nicht für Berlin und damit 
nicht für den früheren Heimatflugha- 
fen und ehemaligen Hauptsitz der 
Lufthansa. (WB) 


Von HANS-ULRICH OHL 

A ls im Januar 1926 die 
„Deutsche Luft Hansa“ aus 
der __ Taufe gehoben wurde, 
ging eine Ara individuellen STiegens 
auf unterschiedlichsten Ebenen zu 
Ende. Was bis dahin oft vom persönli- 
chen Einsatz und Können des einzel- 
nen Piloten auf den unterschiedlich- 
sten Flugzeugmustern abhing, erfuhr 
nun eine ordnende Hand. Gleichwohl 
vollzog sich auch dieser Luftverkehr 
vorerst noch auf der die m*" 
unter dem Begriff der Schönwetter- 
fliegerei einzuordnen hatte. Funktele- 
graphie und Blindflug waren damals, 
in den ersten Pioniöjahren der Ver- 
kehrsfliegerei, noch vollkommen un- 
bekannte Größen- 
Wirkliche Flugsicherung, so wie 
wir sie heute betreiben, war weltweit 
unbekannt. An den wenigen Flug- 
plätzen, die in dg" zwanziger Jahren 
mehr oder weniger regelmäßig ange- 
flogen wurden, gab es lediglich so 
etwas wie eine LuftpcüizeL Auf einem 
Turm, der die Bezeichnung „Kon- 
troütunn“ nur bei viel gutem Willen 
verdiaite, wurde der unmittelbare 
Luftraum um d ies* Flugplätze mit- 
tels Fernglas und akustisch über- 
wacht Die Staitfreigabe erteilte, wie 
bä einem Autorennen, ein „Luftpoli- 
äst“ mit einer Kelle oder Startflagge. 

In Beriin-Tempelhof diente zu- 
nächst das ehemalige Exerzierfeld 
der Reichshauptstadt als Flugfeld. 
Wurde ein ankommendes Flugzeug 
gesichtet so bediente der „Luftpoli- 
zist“ aus seinem Turmhäuschen ein 
akustisches Signal Bin langer Ton 
bedeutete, daß sich ein eigenes, also 
deutsches Luftfahrzeug im Anflug 
befand, zweimal lang kündig te den 
Anflug eines fremden oder unbe- 
kannten Luftfahrzeuges an. Für den 
JLufthilfspolizisten“ auf dem Lande- 
feld bedeutete dies dann: Startverbot 
für alle anderen Flugzeuge. 

F ünfzig Meter war die neutrale Zo- 
ne breit die zwischen Start- und Lan- 
defeld und Abstellfläche installiert 
war. Ein Rauchofen erfüllte die Funk- 
tion eines Windrichtungsanzeigers. 

Doch gerade in denGründeqahren 
wurde nur allzu deutlich, daß ein re- 
gelmäßiger und damit profitabler 
Luftverkehr vom Wetter weitestge- 
hend lmahhangig sein mußte. Etwa 
ab 1927 begann man intensiv daran zu 
arbeiten. Fliegen ohne Bodensicht 
und nach Instrumenten konnte je- 
doch nur realisiert werden, wenn be- 
stimmte Fmg an g siynraUBf Wt^ngm 
erfüllt waren. Neben rigm rein fliege- 
rischen Können des Piloten warm 
dies vor allen Dingen eine Boden- 
Bord-Kommunikation und bodensei- 
tige navigatoiische Unterstützung. 


Als ein Luftpolizist 
noch mit der Flagge 
den Start freigab. . . 
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Wie anders sollte ein Pilot sonst den 
unter einer Wolkendecke versteckten 
Flugplatz finden? 

Damit war jedoch auch noch ein 
weiteres Problem geboren, das einer 
Lösung bedurfte. Konnte bei gutem 
Wett« der Pilot den Luftraum beob- 
acht«! »nd anderen Luftfahrzeugen 
ausweichen, so flog er im Wetter 
praktisch blind. Die daraus resultie- 
rende berechtigte Forderung nach Si- 
cherheit mußte also zwangsläufig auf 
ein* andere Ebene verlagert werden. 
Die „Luftpolizei“, bisher mir auf dem 
Flugfeld für die sichere Abwicklung 
von Starts und Landungen zuständig, 
begann, sich jetzt auch um ankom- 
mende und abfliegende Flugzeuge im 
Emzugsbereich der Flugplätze zu 
kümmern. Die Notw endigkeit einer 
Flugsicherung, wenn auch erst in 
sehr bescheidenem Maße, war deut- 


lich erforderlich geworden. Flugzeu- 
ge wurden nach und nach mit Bord- 
funkstationen. für Funktelegraphie 
ausgerüstet Bo^^onrog^skft! 

noch Bodenpeiler installiert, mit de- 
nen die Flugzeuge angepeül werden 

konnten Als pttw» mtematinnale 

Sprache der Verständigung kamen 
sogenannte Q-Gruppen zur Anwen- 
dung. Drei Buchstaben im Morseal- 
phabet, beginnend mit einem „Q“, 
wurden ausgewiesen, und jede für 
sich hatte eine bestimmte Bedeutung 
Die Peilflugleiter am Boden entwik- 
kelten im Laufe der Jahre eine er- 
staunliche Perfektion. Mittels Peü- 
funk wurde das Flugzeug an den 
Flugplatz herangeführt Uber aku- 
stische Wahrnehmungen am Boden 
bezüglich der Richtung und der Stär- 


ke des Motorengeräusches wurden 
da™ dem Piloten Über den Umweg 
seines Bordfünkers Smkfhzgarxwei- 
sungen zutefl. 

Tm allgomAmpn wurde in 200 Me- 
tern über Flugplatzhöhe angeflogen, 
um dann ein Wolkendurchstoßver- 
fahren zu praktizieren. Die Anwei- 
sung für das Wegnahmen der Trieb- 
werksleistung wurde etwa 100 Meter 
vor Erreichen der Flugplatzgrenze er- 
teilt, um so die volle Landedistanz 
des Flugfeldes ansnutzen zu können. 
Aus heutiger Sicht ein recht abenteu- 
erliches Verfahren, das damals aller- 
dings mit Erfolg praktiziert wurde. 

Natürlich war dies alles nur ein An- 
fang. Aus den T andpanfliigim mittels 
Peil« wurden Anflüge unter Verwen- 
dung sogenannter T^ntiphakon, dem 
Vorläufer unseres heutigen Instru- 
menteniandesystems (ILS). Ende der 


30er Jahre wurde der Tastfunk mehr 
upd mphr durch den Sprechfunk er- 
setzt Im Luftverkehr «folgte eine 
krmtimiTpriifhp te chnische Innova- 
tion, der üm immer perfekter und 
zuverlässig« werden ließ, bis dann 
d« Zweite Weltkrieg in diesen ersten 
Abschnitt der Luftfahrt eine tiefe Zä- 
sur setzte. 

Nun ist ein Krieg, so schlimm er 
von sein« grundsätzlichen Natur 
auch ist, der Vater viel« technischer 
Weiterentwicklungen. Was in friedli- 
ch«! Phasen oft nur sehr mühsam 
entwickelt und zur Serienreife ge- 
bracht wird, läuft in solchen Zeiten 
innerhalb sehr kurz« Zeiträume ab. 
So konnte die Luftfahrt am Ende des 
Zweit«! Weltkrieges auf eine erstaun- 
liche technische Entwicklung 
schauen. 

Dies traf sowohl für die Luftfahrt- 


gerate, die Fücknavigaäon als auch 
für die uni die zur An- 

wendung kommend»« Verfahren rl 
Blindflug bis hin zu Instrumententov 
desystemen für Schlechtaeäertan- 
dureen und Radar waren in de» Jah- 
ren des Zweiten Weltkrieges für die 
Luftwaffen der krfegfuhrenden Staa- 
ten entwickelt worden. Luftfahrzeuge 
mit Reichweiten, die Passagiere über 
den Atlantik fliegen konnten, standen 
als Langstreckentransport« oder 
■a ufklar er bereit, um im zivilen Be- 
reich ihren Dienst aufzunebmai Ei- 
ne inte rnati onale zivile Luftfahrtorga- 
nisation, die ICAO, wurde bereits En- 
de des Jahres 1944 in Chicago gegrün- 
det In iten Jahren nach 1645 war 
Deutschland freilich jede Be t ä tigun g 
im Bereich der Luftfahrt untersagt. 
Für einen zivilen Luftverkehr unter 
deutscher Lufthoheit gab es zunächst 
keine Chance. 

Militärluftverkehr unter ebenfalls 
militärisch« Flugsicherung der Ame- 
rikaner und Engländer bestimmten 
in den ersten Jahren nach der Kapitu- 
lation das BDd der westlichen Besat- 
zungszonen. Erst zu Beginn der 50er 
Jahre wurde deutsches Personal aus- 
gebildet und am 23. März 1953 
schließlich die Bundesanstalt für 
Flugsicherung iBFS) gegründet. 

* „ 

F rühzeitig beschäftigte rieh die 
Deutsche Lufthansa auch mit 
Nachtflügen. Geradezu vorbildlich 
war seinerzeit der Flughafen Beriin- 
Tempelhof Als Ansteuerungslicht 
dienten ein Drehlichtscheinwerfer 
auf dem Funkturm in Witzleben und 
weithin sichtbare Neonleuchtzeichen 
auf dem Ullstein-Hochhaus und den 
beiden Flughafen -Funktünnen. 

Den Platz selbst erhellten sieben 
so genannte Besegsonnen. Bei 
schlechtem Wetter zeigte zusätzlich 
ein Bogenhchtschemwerfer dem Pi- 
loten den Platz. Später kennzeichne- 
ten Neonröhr«! die Grenz«! des 
Flugplatzes; vordem Abfertigungsge- 
bäude stand ein beleuchteter Wind- 
richtungsanzeiger. 

In ihrer Statistik von 1928 konnte 
die Luft Hans» auf den Routen von 
Berlin nach Königsberg und Hanno- 
ver seit 1926 insgesamt 1272 Nachtflü- 
geüber eine Strecke von 487 747 Kilo- 
meter bei nur einem einzigen Unfall 
melden. Auf d« Strecke Berim-Ko- 
nigsberg standen alle 30 bis 35 Kilo- 
meter große Drehlichtscheinwerfer, 
dazwischen standen im Abstand von 
vier bis fünf Kilometer orangefarbene 
Neonröhren. 

Regtorungcdirektor Hans-Ulrich Ohl 
tat Latte r des Referats 4 (Luft recht und 
OffentncMceitsarbett} der Bundesan- 
stalt für Flugsicherung (BFS); Frank- 
furt. 





Vier Hotelpersönlichkeiten laden Sie ein, 
öfter ä la Kempinski zu leben. 

Machen Sie es wie alle Kempinski -Kenner. 
Genießen Sie die Unterschiede. 

Und freuen Sie sich am Gemeinsamen: 
der Gastlichkeit in bester europäischer 
Hotel tradition. Gewiß, der Computer hat 
inzwischen seinen Einzug gehalten. 

.Doch persönlicher Service ist durch nichts 
zu ersetzen. 

*Ä la Kempinski" - angenehmer können 
Sie auf Reisen nicht leben. 
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KEMPINSKI 

AKTIENGESELLSCHAFT 
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BRISTOL HOTEL 
Kempinski Berlin 

Kurfilrsiendsmm 27- D-1000 Berlin 15 
Tel: (0 30) 88 10 Ul • Telex; 01 83 353 


HOTEL GRAVENBRUCH 
Kempinski Frankfurt 
0-6078 Frankfun/Neu-taenbuig 2 
Tel: lO 61 02 1 50 50 ■ Tdex: W 17 673 


ATLANTIC HOTEL 
Kempinski Hamburg 
An der Alster 72 ■ 0-2000 Hamburg I 


HOTEL VIER JAHRESZEITEN 
Kempinski München 
Meniber lnler-Conünemal Hotels 


Tel: 10 40) 24 80 OL Telex: 02 163 297 Maximilünstrasse 17- D-8000 Munich 22 

Tel: (089) 23 03 90- Telex: 0523 859 
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1 AEROUNEASARGENmtAS 

Wir fliegen als erste und einzige Fluggesellschaft der Welt die 
schnelle Südpol -Beute von Argentinien nach ITeuseeland. Einsei - 
heiten erfahren Sie ln BelsebQros oder bei Aerollneas Argeatlnas. 


& 


. Würzburg 
j\ Congress 



Congress Centrum am Main, 
bis zu 2000 Personen. 
Daneben: Tagen in Hotels und 
auf der Festung Marienberg 
(Hofstuben, bis zu 400 
Personen). 

3000 Gästebetten. Beste 
Autobahn- und IC- 
Verbindungen. Direktanschluß 
Flughafen Frankfurt. 

Congress Centrum 
Würzburg 

Information: Fremdenverkehrsamt 
D-8700 Würzburg - Telefon 09 31 / 3 73 72 
und 3 73 51 



Lufthansa: 

Kamax 

Verbindungselemente, 



Schrauben am Flugzeug 
sind Sicherheitsteile. Dies 
wird bei der Wahl der Zulie- 
ferer mit berücksichtigt. 
Darum sind wir stolz 
darauf, daß unsere Vertirn- 
dungseiemente Lufthansa 


Es ist die Bestätigung 
unserer Erfahrung in der 
präzisen Fertigungstechnik 
extrem leichter Werkstoffe 
der höchsten Güteklasse. 

Auch im 60. Jahr wünschen 
wir der Lufthansa irat unse- 
rem Sicherheitsbeitrag 
guten Rüg. 


Kmhx Werte 
taMfKdknnu 
GnH ACo.KE 
tafeefeMU 
3360 Osterode an Harz 
TBlefn 055 22/31 50 

Telex 965 IW 
fafcta 05522/31 5142 
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Frankfurt 


Flughafen und LH: 
eine Erfolgs-Symbiose 


Von INGE ADHAM 

D ie Deutsche Lufthansa (LH) und 
der Flughafen Frankfurt (FRA; 
inte raatmnfilp Code-B ezeichnung F»r 
dieses Slughafen) - das ist Symbiose; 
Ener wäre ohne den anderen TiirHfa 
Denn Frankfurt ist die Hehngthwim» 
der Fluggesellschaft Grund für die 
Entscheidung, Frankfurt zum zentrar 
len Platz für die LH zu machen, sind 
nicht die zahlreichen in- und auslän- 
dischen Banken in der Main-Me- 
tropole oder gar die nhfr pj d y w 
Äppelwoi-Lokale im Stadtteil Sach- 
senhausen, sondern die Lay der 
Stadt Von hier aus sind alle deut- 
schen Ziele gleich gut zu erreichen. 

2250 neue Arbeitsplätze 

Daß dies inzwischen auch für aus- 
ländische Bete gilt. Hegt am schnel- 
len Aufschwung drä internationalen. 
Luftverkehrs, in Hmw Frankfurt in- 
zwischen zur Drehscheibe geworden 
ist Tn ZahiAn- 4 g aas Landungen »nd 
46 565 Starts wickelte die LH bereits 
1984 auf Frankfurter Flughafen 
ab. Das bedeutet knapp fünf Millio- 
nen Passagiere. Im vergangenen Jahr 
sind »ifr» diese Zahlen deutlich über- 
troffen worden. Denn der Fm«*** ^ 
von ahwi mö glichen Links- unH 
Giüngruppiemngen umstrittenen 
Startbahn West machte endlich zu- 
sätzliche Starts und dad urch am»h 
weitere Landungen auf den Haupt- 
bahnen möglich. Bislang scheiterte 
eine Ausdehnung des Fhigbetriebs 
am Gewimmel im Frankfurter Luft- 
raum. 

Das hat für den Frankfurter Ar- 
beitsmarkt durchaus positive Aus- 
wirkungen gehabt Auf dem Flugha- 
fen gab es innerhalb eines Jahres 2250 
mehr Beschäftigte. Das bedeutet 
auch mehr Kaufkraft und mehr Steu- 
eraufkommen für die Region. 

Wie wichtig Frankfurt und die axt- 
liegenden Gemeinden das nehmen , 
zeigt der »Krieg 41 , den vor Jahren 
auch die LH bei einer von Frankfurt 
geplanten Anhebung der Gewerbe- 
steuer hatte. Die Nachbargemeinde 

TMgtorhpph winkte fliip mif. pnw ti. 

geren Sätzen, was nicht nur die Luft- 
hansa animierte, sich mit mindestens 
einem Teil ihrer Aktivitäten direkt 
außerhalb Frankfurter Grenzen auf 


der anderen Seite des Flugplatzes in 

Kel ster bac h anyiigipA^n 

Heimathasis, das heißt auch Hei- 
matflughafen für 111 Flugzeuge - 
nicht gerechnet die 15 an die Charter- 
tochter Condorunddie Frachttochter 
German Cargo vercharterten Maschi- 
nen. Gut 2500 Flugzeugwarte, Inge- 
nieure, Mechaniker und Facharbeiter 
kontrollieren und warten diese Flotte 


Hamburg 


Mehr Investitionen für 
den Werftausbau 


Heimathasis Frankfurt, das bedeu- 
tet aber auch 15 942 Beschäftigte bei 
der Lufthansa. Das „StaDgefuhl“ 
wird dadurch verstärkt, daß auch die 
7152 Mitglieder des fliegenden Perso- 
nals (Stand Oktober 1985) der Bass 
Frankfurt angeboren 
Heimatbasis Frankfurt heißt auch, 

h»b die I 

sa-Service GmbH hier ihren Sitz hat 
Die Kombination von firhpiriiptei 
Lager- und Packbetrieb, von SpüL 
und Müllbeseitigungsanlagen steHt in 
den drei Frankfurter Betrieben (auch 
die AusbOdungsküche ist auf der Ba- 
sis) pro Jahr weit mohr als 20 Millio- 
nen Mahlzeiten her. Der LB-Caterer 
arbeitet auch für andere Fluggesell- 
schaften; rund 110 Namen *3h!t die 
Kundenliste. Die Gesellschaft hat 
pich auch pmwi Namen als TA»ft»rawt- 
von Essen und Buffets gemacht Pro 
Jahr werden mehr als 15000 Tonnen 
Fleisch und Geflügel verarbeitet Aus 
allen An^ben zeichnet sich ab, was 
die LH-Basisak Wirtschaftsfaktor für 
den Frankfurter Baum bedeutet Mit 
mehr als 15 000 Beschäftigten ist die 
LH einer der größten Arbeitgeber der 


Erhebliche Kaufkraft 

Auf der Wand hegt ein erheblicher 
BmfliiB auf die Kaufkraft und da« 

i fknmrmm in ~P VanVfi irt lind 

den angrenzenden Gemeinden. 

Am Flughafen Frankfurt arbeiten 
derzeit annähernd 36 500 Menschen— 
ohne die Beschäftigten bei Flugge- 
sellschaften, Autovermietem und 
Speditionen, die nach Kelsterbach 
ausgewichen sind, und auch ohne die 
Zivilbeschäftigten auf der US-Air Ba- 
se^ Die Bankm aBehie bringen es in 
Frankfurt also nicht ohne den Flug- 
hafen (und die LH) würde die Wirt- 
schaftskraft erheblich reduziert. 


Von DIBTHAKT GOOS 

S ät die Deutsche Lufthansa (LH) 
vor gut 30 Jahren mit ihren neuen 
Maschinen nach Überführung aus 
dpm Herstellerland USA in Ham- 
burg-Fuhlsbüttel (HAM) landeten, ist 
die Gesellschaft mit der Hansestadt 
auf das engste verbunden. Neben 
Knln und Frankfurt ist Hamb urg drit. 
te SSnte des Unternehmens. Sät Hüt- 
te der flinfeigpr Jahre gntebind am 
Westrand des Flughafens ein weitläu- 
figer Komplex mit Flugzeughallen, 
Werkstätten und Serviceeinrichtun- 
gen, der weltweit vorbildlich ist Das 

Zwitnim der T jifthansa -T Whnik. 

Große Flächenreserven 

8000 Menschen sind auf der Luft- 
werft beschäftigt, überwiegend hoch- 
qualifizierte Flugzeugbauer, Trieb- 
werkstechniker, Elektroniker und 
weitere Berufe aus dem breiten Spek- 
trum Wartung und Entwicklung; 
ständig werden neue Fachkräfte und 
Ingenieure gesucht 
Das LH-Gelände von etwa 70 Hek- 
tar kann auf fest 130 erweitert wer- 
den. Mehr als 700 MiTlirmpn Mar k 
wurden hier seit Wiedergründung der 
Pht gpo flfTlgrhaft für Rairtan lmri An- 
lagen aufgewendet Die LH investier- 
te mähr als 300 MilTi nn Mark. Und 
«»hnn wird mit beträchtlichen Erwei- 
terungen für die nächsten fünf Jahre 
mit einem Fmanzvohimen von weite- 
ren 320 Millinnen Mark begonnen. 

Diese LH-Werft hat als Unterneh- 
men aine Besonderheit Schon die er- 
ste Halle, die zur Auftiahme des Zug- 
betriebs am L April 1955 zur Verfü- 
gung stand, wurde von der Hanse- 
stadt Hamburg errichtet und an die 
t jifttiaTtsa vermietet Dieses System 
ist bis heute nicht verändert worden. 
Vor 1967 erfolgte die Finanzierung 
über Han Hamburger TjmHadiflus - 
halt Das schwerfällige und langwie- 
rige Zustimmungsver&hren durch 
die Bürgerschaft, dem Landesparla- 
ment erwies sich allerdings als un- 
zweckmäßig. 

So wurde die „Hamburger Gesell- 
schaft für Fhighafenanlagen" gegrün- 
det die sich im Staatsbesitz befindet 
.Es ist eine SchwestergeseTI schaft 
der Flughafen Hamburg GmbH - , wie 
Claus Lau als faiifmänniachgr Ge- 


schäftsführer erläutert An der Flug- 
hafen-Gesellschaft sind neben Ham- 
burg (64 Prozent) die Bundesrepublik 
mit 26 und Schleswig-Holstein mit 
zehn Prozent beteiligt Die Partner 
stehen fest zu Fuhlsbüttel Das LH- 
Ausbauprogramm für 320 Millionen 
Mark ist gesichert; größter Posten: 
Fmp t adrierhaHe, die sogar Jumbos 
aufnehmen kann. Zum LH-Erweite- 
rungsprogramm zahlen weitere hoch- 
technisierte Projekte, die neueste Er- 
kenntnisse des Umweltschutzes be- 
rücksichtigen; Anlagen zur Wasser- 
aufbereitung, ein Rohrleitungssy- 
stem, Energiezentrale, Erweiterun- 
gen der Galvanik- und Triebwerkstät- 
ten. 

Jährlich werden etwa 115 Jets in 
den Docks der Lufthansa-Werft ge- 
wartet und grundüberholt Es sind 
Maschinen der Typen Boeing 727 und 
737, die AhbusModeUe 300 und 310 
sowie diese Muster der LH-Tochter 
Condor und teilweise des ATLAS- 
Verbundes (LH, Air France, Alitalia, 
Sabena/Belgien, Iberia/Spanien). 

Neben den Arbeiten für eigene 
Rechnung und die der ATLAS-Part- 
ner nimmt das Geschäft mit anderen 
Kunden stark zu. Nicht ohne Stolz 
berichtet Werft-Cbef Alban Rupp, 
daß bereits 40 Prozent des Umsatzes 
für fremde Rechnung erfolgen. Zu 
den regelmäßigen Kunden gehören 
der Iran, die Vereinigten Arabischen 
Emirate, Kuwait und Rumänien. 

Starke Hamborg-Tradition 

Lau: »Am Verkehrsaufkommen in 

F uhls büttel ist die Luft hansa mit 

knapp 50 Prozent beteiligt Bei unse- 
ren jetzt beschlossenen Ausbauplä- 
nen im Volumen von 200 Millionen 
Mark, unter anderem ein Gebäude 
der Auslandsabfertigung und die Au- 
tobahnanbindung, sind die Belange 
der LH gebührend berücksichtigt 
worden.“ 

Das Hamburger LH-Engagement - 
die zentrale Flugabrechmmg mit 1000 
Mitarbeitern residiert in Norderstedt 
vor Hamburgs Tbren- führt Lau auch 
auf den Vorstandsvorsitzenden Heinz 
Ruhnau zurück. Der Nachfolger von 
Helmut Schmidt als Innensenator 
(1965 bis 1973) hat heute noch enge 
Verbindungen zur Hansestadt 


Köln/Bonn 


Präsenz mit der 
Hauptverwaltung 


VonWILMHERLYN 

G ehen Sie nur nicht so weit weg“, 
ließ Konrad Adenauer ausrich- 
tep - und fällte eine historische Ent- 
scheidung. Denn die Bitte, an Hans 
M. Bongers, den ehemaligen Ver- 
kehrsleiter der Vorkriegs- Lufthansa, 
gerichtet, führte letztendlich 
Lufthansa-Firmensitz Köln. In aller 
Stille hatte Bongers ab 1950 Vorberei- 
tungen für die Neugründung getrof- 
fen. Durch ein Wirtschaftsbüro in Bit- 
burg hoffte er, das Lufthansa-Perso- 
nal Zusammenhalten zu können. 

ZlvUverkehr erst 1957 

Den Deutschen war damals noch 
»die Herstellung und der Besitz, die 
Unterhaltung und der Betrieb von 
Flugzeugen aller Art“ durch das Pots- 
damer Abkommen verboten. Im Mai 
1951 aber wandte sich Hans Chri- 
stoph Seebohm an Bongers. Der Bun- 
desverkehrsminister brauchte Unter- 
lagen für seinen neugegründeten 
„ V orbereitungsausschuß Luftver- 

kehr“ (VAL) - das „Büro Bongers“ 
sollte sie liefern. 

Nach Bonn direkt, die proviso- 
rische Haupstadt wollte Bongers 
nicht ziehen. Aber da er die Nähe der 
Bu ndesre gierung brauchte, wählte er 
- zusammen mit dem damaligen Köl- 
ner Wirtschaftsdezementen Max Ade- 
nauer- die Domstadt zu seinem Sitz. 
Im Gebäude der Altöl Universität in 
der Claudiusstraße zogen die ersten 
15 Mitarbeiter dar damaligen 
»Luftag“ rin. Dort blieben rie auch, 
als die Luftag in Tüifthanm um be- 
nannt wurde: Seither befindet sich 
die Hauptverwaltung in Köln. 

Dort startete erst zwei Jahre nach 
Gründung der neuen Lufthansa - 
nach der Freigabe des Flugplatzes 
durch die Alliierten - eine „Super- 
ConsteUation“ am 18. Juli 1957 als 
erste Lufthansa-Maschine. »Regie- 
rungsflughafen“ sollte er werden. Ei- 
ne 3800 Mieter lange Piste entstand. 
Adenauer taufte dort die fünfte Boe- 
ing 707 auf den Namen »Bonn - . 

Heute jedoch ist der moderne Ter- 
minal eher rin Notausstieg, nachdem 
die LH im Jahre 1981 ihren lefr ten 
interkontinentalen Flug nach Düssel- 
dorf-Lohausen (DUS) verlegt hat Mit 
einem Lufthansa- Anteil von rund 



10 000 Starts und einer halben Million 
Fluggäste (unter ihnen viele Bundes- 
tagsabgeordnete) liegt Köln inzwi- 
schen weit hinter Düsseldorf Fast 
9000' Tonnen Luftfracht beförderte 
die Lufthansa von Köln in alle Welt 

Dafür ist die LH-Hauptverwaltung 
(HV) ein beträchtlicher Wirtschafts- 
faktor. Die Gehaltssumme - 1984 
mehr als 80 Millionen Mark - wird 
schließlich zum großen Teil im Köl- 
ner Raum ausgegeben. In einer Re- 
gion mit angespannter Arbeitsmarkt- 
lage ist ein Arbeitgeber mit zahlrei- 
chen Ausbildungsplätzen und jähr- 
lich neuen Arbeitsplätzen besonders 
willkommen. 

Umzugspläne standen immer wie- 
der in dien Jahren seit 1955 zur Dis- 
kussion: nach Hamburg, mehr aber 
noch in die Main-Metropole Internen 
Untersuchungen zufolge wäre aller- 
dings dieser Umzug zu kostspielig ge- 
worden. Ein Zwei-Zimmer-Büro in 
der Alten Universität war die HV 
schon lange nicht mehr. Die Mitte der 
sechziger Jahre aufgenommenen Pla- 
nungen für ein zentrales Gebäude auf 
der rechten Rheinseite, direkt neben 
der Deutzer Brücke, waren schon 
fortgeschritten - nach Ansicht des da- 
maligen Vorstandsvorsitzenden, Her- 
bert Culmann, der »schönst gelegene 
Bauplatz, den die Stadt zu vergeben 
hatte - : gegenüber dem Dom. 

Vorstandsvorsitz In Köln 

Anfang 1970 konnten die damals 
1051 Lufthanseaten in ihr neues Do- 
mizil einziehen. Bald machte die 
Expansion des Unternehmens einen 
Erweiterungsbau notwendig, der 
1978 bezogen wurde. Inzwischen ist 
die Hauptverwaltung auf rund 1500 
Mitarbeiter angewachsen, davon gut 
40 Prozent Frauen. 

Die Kölne r TJifthangpnten sind ut»r. 
antwortlich für Unternehmens-, 
Strecken- und Flottenplanung. Sie 
sind beschäftigt in Rechnungswesen 
und Revision, Organisation, Ver- 
kehrspolitik und Beteiligungen, Be- 
triebswirtschaft, Controlling und 
Marketing, Public Relations und Per- 
sonal Audi der Vorstandsvorsitz und 
die Vorstände für Finanzen und Per- 
sonal sind in Köln an gesiedelt. 


HEIMATHAFEN 

WARTUNGSBASIS 

VERWALTUNGSSITZ 

REINIGUNG 


Sauberkeit 
ist nicht nur 
Hygiene 

E inzig was blitzblank und sauber 
ist, das fliegt und landet auch si- 
cher. Nirgendwo ist der optische Ein- 
druck für den Gemütszustand des 
Kunden wohl so entscheidend wie in 
der Luftfahrt Eine deutsche Flugge- 
sellschaft führte sich mit signalrot ge- 
strichenen Turboprop-Maschinen auf 
dem Markt ein - die Akzeptanz war 
mäßig. Der Anstrich wurde in dezen- 
tes Blau-Weiß geändert, und prompt 
lobten Vielflieger die' Gesellschaft 
wegen der Anschaffung des neuen 
Fluggerätes. Die Passagiere irrten: 
Die Flugzeuge waren dieselben - nur 
wirkten die Farben nicht so, als wür- 
den Roststellen übertüncht. 

Die Lufthansa unterzieht ihre Flot- 
te einer peniblen Reinigungsproze- 
dur - hauptsächlich aus psychologi- 
schen Gründen, auch wenn eine ge- 
pflegte Flugzeugaußenhaut zusätz- 
liche Treib Stoffersparnis bewirkt 
Spätestens nach 45 Tagen werden die 
Kurz- und Mittelstreckenmaschinen, 
nach 90 Tagen auch die Langstrek- 
ken Jets für eine gründliche Gesamt- 
reinigung aus dem Liniendienst ge- 
nommen. Nach jeder Landung erfolgt 
eine Inneiueinigung, von der LH mit 
den jeweiligen Flugplatzverwaltun- 
gen im Detail vertraglich vereinbart, 
von LH-Inspektoren genau über- 
wacht 

Im April 1966 wurde der Spanier 
Vincente Centeno aus Calera y Cho- 
zas eingestellt; heute reinigen 25 Spa- 
nier aus diesem Ort zusammen mit 30 
weiteren Kräften die gesamte LH- 
Flotte. 25 000 QuadratmeterTeppiche 
werden jährlich in den Maschinen 
verlegt Ein unregelmäßig abgenutz- 
ter Boden könnte mißtrauische Blik- 
ke auf sich riehen: Sehen die Motoren 
auch so schlampig aus, dann . . . 

(WR) 


Herzlichen Glückwunsch 

Lufthansa 




Seit 60 Jahren sind Sie führend in 
der Luftfahrt. 

Wir sind stolz darauf, daß unsere 
Motoren zu Ihrem Wachstum 
beigetragen haben. 

UNITED 

TECHNOLOGIES 

PKÄTT&WH1TNEY 
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UNTERHALTUNG 

POST 

BERLIN-TEMPELHOF 


Für Kino und 
Bordmusik gilt 
Jetzt in HiFi 

B oidunterhaltung? Unlängst noch 
gaben ein zittriges Kmobüd und 
eine ernüchternd rückständige Ton- 
wiedergabe im Kopfhörer Fluggästen 
Anlaß zum Staunen. Das ist nun an- 
ders geworden. 

Anstelle der 15 Jahre alten Ton- 
bandausrüstung Transcom-200 be- 
schaffte Lufthansa die Transcom-600, 
eine Entwicklung für das neueste 
Boeing-ModeD, den Airbus-Konkur- 
renten B 767. Das Gerät verfügt statt 
Endlosband über Vor- und Rücklauf 
und besitzt eine um vier Stunden ge- 
steigerte Kapazität Darüberhinaus 
weiden in der Business Class und 
First Class elektrodynamische Senn- 
heiser- und Sony-Hörer angeboten, 
mit denen der Konzertsaal über den 
Wolken beinahe Wirklichkeit gewor- 
den ist Auch die Economy-Class be- 
kam kürzlich moderne pheumati- 
sche Modelle. Das Musikprogramm 
der Lufthansa ist eines der umfang- 
reichsten Angebote internationaler 
Fluglinien. 

Zum Musik- und Filmton in HiFi 
kommt ein verbesssertes Büd. Die 
Langstrecken-Flotte einschließlich 
.der drei Airbusse A 300-B4 fuhren 
schon seit längerem statt Super-8 ein 
weitgehend wartungsfreies Videosy- 
stem mit zwei Rekordern pro Flug- 
zeug. 

Auf eine in den USA schon weit 
verbreitete Annehmlichkeit wird 
Lufthansa allerdings noch dicht zu- 
rückgreifen können: Das Bordtelefon 
einschließlich Bildsehinnservice, wie 
es Wirklichkeit ist oder sich im Test- 
stadium befindet, scheitert nicht nur 
an den Kosten, sondern vor allem an 
einem fehlenden internationalen Netz 
entsprechender ' Bodenstationen. 
Auch für US-Linien heißt es über 
dem Atlantik: Reichweite überschrit- 
ten, Gespräch beendet (WR) 


Von EBERHARD NITSCHKE 

M it einem abenteuerlich aus- 
sehenden Doppeldecker na- 
mens „Gelber Hund“ be- 
gann 1912 in Deutschland das Zeital- 
ter der Luftpost, für die von der Deut- 
schen Lufthansa im 60. Jahr ihres 
Bestehens 62494 Tonnen befördert 
wurden. Dieses Flugzeug transpor- 
tierte auf einer regelmäßigen Route 
zwischen Frankfurt am Main und 
Worms, Dannstadt, Mainz und Offen- 
bach vom 10. Juni bis 23. Juni immer- 
hin 460700 Luftpostsendungen, ln 
der gleichen Zeit, da der „Gelbe 
Hund“ seinen Premierendienst ver- 
sah, wurde Post auchmit dem Zeppe- 
lin-Luftschiff „Schwaben“ befördert 
Die Baas des Fluguntemehmens 
war unsicher Der Lufttransport von 
Post wurde privat, jedoch unter Füh- 
ren der Reichspostflagge durch ge- 
führt Die für die Sendungen zu ver- 
wendende Briefmarke, heute bei 
Sammlern gesuchteste Ware, wurde 
nicht von der Postverwaltung her- 
gesteßt, aber mit dem offiziellen Flug- 
poststempel entwertet Dadurch be- 
kamen sie amtlichen Charakter. 

Sieben Jahre vor Gründung der da- 
maligen Deutschen Luft Hansa erst 
fand 1919 der erste offizielle Postflug 
in Deutschland statt Am 5. Februar 
1919 flog eine Maschine von Berlin 
zum 250 Kilometer entfernten Wei- 
mar, wo damals die „Deutsche Natio- 
nalversammlung“ tagte, und brauch- 
te für diese Strecke und die mit- 
geführte Post zwei Stunden. 

Die Deutsche Reichspost verwen- 
dete für diesen in einer begrenzten 
Zeit durchgefuhrten Dienst alte Auf- 
klärungsflugzeuge des Weltkrieges, 
die ursprün gli ch beim Heer Dienst 
getan und den Ersten Weltkrieg unbe- 
schädigt überstanden hatten. Nach- 
dem sie der Beschlagnahme durch 
die Entente ent gangen waren, gehör- 
ten sie jetzt der „Deutschen Luft-Ree- 
derei“ (DLR). 

Die erste Anslandg wrh indung von 
Deutschland mit Luftpost führte 
nach Schweden, das war 1920 zwi- 
schen Berlin und Malm ö, Im gleichen 
Jahr wurde eine zweite Poststrecke 
von der alten Reichshauptstadt zu 
Küsten- hwH Hafenstädten in 
Norddeutschland aufgenommen und 
dann nach Amsterdam verlängert, 

Rn „Archiv für deutsche Post- 
geschichte“ der Deutschen Bun- 
despost (BP) wird festgehalten: „Ein- 
richtung von Luftlinien richtete sich 
ausschließlich n pc h dem Bedarf der 
Postbefordenmg auf dem Luftweg. 
Falls weiterer Hatz in den Flugzeu- 
gen vorhanden war, wurden auch 
Passagiere mitg eno mmen 



Vr- 


SschsTahreMich Aofnahiae des Hugbefirtebs wurde bereits 1961 ab wesentliche Senriceverbessenmg zusammen mit der Bundespost das Nacfathrftpostaetz eingerichtet. 

Noch eher als die Luft Hansa lernten die Briefe fliegen 


Ein großer Schritt nach vom war 

die Erö ffnun g pjnpr re gelmäßig en 

Luftpoststrecke Deutschland-Ruß- 
land 1922 zwischen Königsberg (spa- 
ter Berlin) und Moskau durch die 
„Deutsch-Russische Luftverkehrs- 
gesellschaft m. b. H.“ (DERULUFT), 
die im ersten Jahr 1047 Kilogramm 
Post beförderte. 

Spektakulärer noch waren die 
Nordatlantikflüge der Zeppelin-Luft- 
schiffe LZ 126 und LZ 127 in den 
Jahren 1924 und 1928 - obwohl die 
150 Kilogramm Post des ersten Flug- 
es nicht gerade imponierende Fracht- 
leistungen sind. 

Im Gründungsjahr der Luft Hansa 
1926 aber versuchte die neue Luft- 
verkehrsgesellschaft sofort, eine re- 
gelmäßige Verbindung Deutsch- 
land-Südamerika herzustellen. Der 
aste Strecken- Erkundungsflug fand 
mit einem Dontier „WaT-Flugboct 
am 6. Juli 1928 statt 

Im Jahre 1934 stand schließlich fol- 
gendes System, das für die Zeitschrift 
„Deutsche Post“ Franz Neuland do- 
kumentierte: „Eine Heinkel He 70 
brachte die Post via Marseille und 
Barcelona von Stuttgart nach Sevilla. 


Hier wurde in eine dreimotorige Ju 52 
»rm gala/ten, die nach T-as Palmas auf 
den Kanarisch en Tn«a»ln flog. Von 
dort aus ging es mit da* Ju 52 nach 
Bathurst in Westafrika, an der 
schnudsten Stelle des Atlantiks, wo 
ein Domier Wal 1 an Bord des Damp- 
fers Westfalen* wartete. Nach 36 
Stunden Fahrt in Richtung Natal kar 
tapultierte das Schiff den Wal* ab, der 
dann mit eigener Kraft Buenos Aires 
erreichte.“ Hier übernahmen Flug- 
zeuge des Condor-Syndikats, an dem 
die laifthansa beteiligt war, die Post 
zur Weiteibeförderung in die Länder 
Südamerikas. 

Die 14000 Kilometer lange Strecke 
hatte ihre Tücken, aber das System 
funktionierte, und bis 1939 und vor- 
her unterbrochen durch den Aus- 
bruch des spanischen Bürgerkrieges 
1936 flog die Südamerika-Luftpost 
der Lufthansa 480maL 

1937 Stand fest, dflß die Lu fthansa 
als einzige Gesellschaft der Welt in 
der Tj p» war, p»p«»n reg elmäßigen 
nordatlantischen Luftpostdienst an- 
zubieten - aber die Vereinigten Staa- 
ten von Amerika verweigerten die un- 
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Herzlichen Glückwunsch von KLM 


eriäßliche Landung in New York, 
wahrscheinlich mit Rücksicht auf die 
eige nen Fluglinien. Neuland: „Das 
einzige, was die deutsche Fluggesell- 
schaft bei 28 Leerflügen im Jahre 
1938 beweisen konnte, bevor die Flü- 
ge wieder eingestellt wurden, war, 
daß 2JB Millionen imaginärer Luft- 
postbriefe in 35 Stunden ihre Emp- 
fänger in Deutschland oder den USA 
erreicht hätten, wäre das US-Velo 
nicht gewesen.“ 

Als nach dem Zweiten Weltkrieg 
die Deutsche Lu fthansa 1955 ihren 
Flugbetrieb aufnehmen konnte, wur- 
de die Deutsche Bundespost bei ihr 
sofort Großkunde. 1974 beförderte 
das Unternehmen fast 40 Millionen 
Kilogramm Luftpost, also 40 000 Ton- 
nen. 1984 war diese Menge auf 62 494 
Tonnen angewachsen (Zum Ver- 
gleich: An Luftfracht transportierte 
das Unternehmen 525 143 Tonnen). 

Am Wachsen dieser Zahlen waren 
zwei Erei gniss e maßgeblich beteiligt: 
Am 1. September 1961 wurde das 
Nachtluftpostnetz eröffnet, am 1. Juli 
1965 begann die zuschlagfreie Beför- 
derung von Luftpostsendungen im 
europäischen Bereich. Sendungen. 


die „bei Ableitung auf dem Erdweg 
die Zustellung am nächsten Werktag 
narh der Teillief er ung nicht mehr er- 
reichen wurden“, weiden im Bereich 
der Bundesr epublik Deutschland 
grundsätzlich den Nachtpostflügen 
über die Drehscheibe Frankfurt zuge- 
teilt 

Die Jahresfhigleisbin g für „Flug- 
verbindungen mit Charterflugzeugen 
für Zwecke der Postbefordenmg im 
Inland **, so die korrekte postalische 
Bezeichnung , wuchs mit kleinen Un- 
terbrechungen stetig an und betrug 
im letzten vollerfaßten Jahr (1984) 
insgesamt 882 900 Kilometer. 

Die Zahl der inländischen, minde- 
stens f ünfmal wöchentlich benutzten 
Flugverbindungen beträgt laut Stati- 
stik der Deutschen Bundespost jetzt 
1476, die für den Auslandsdienst mit- 
bemitzten Verbindungen belaufen 
sich auf 1289, und mit 102 Flugverbin- 
dungen wird Post von und nach Ber- 
lin ges chafft . Eine Umkehrung der 
Verhältnisse: Noch im Jahre 1958 
hieß es im „Jahrbuch des Postwe- 
sens“, im innerdeutschen Luftpost- 
verkehr müsse »um die 7j»hipn sehr 


vorsichtig betrachten, sie seien „un- 
echt“, weil eigentlich „die überwie- 
gende Zahl an inneirieutscheh Luft- 
postsendungen auf den Verkehr von 
und nach Berlin (West) entfallt“. 

Mit dem 1. April 1970 war die Um- 
rüstung der Nachtpostflotte der Deut- 
schen Lufthansa auf Düsengerät ab- 
geschlossen. Die endgültige Erset- 
zung der Kolbenflugzeuge durch Dü- 
senmaschinen führte, so stellt die 
Deutsche Bundespost fest, zu einer 
Verringerung der Beförderungs- 
dauer. Der Zeitgewinn kam „weitest- 
gehend den Postkunoen durch Spä- 
terlegung der Postschlußzeiten zu- 
gute und erhöhte damit die Effizienz 
des gesamten Nachtluftpostver- 
kehrs“. 

Im Bundespostmuseum in Frank- 
furt stellt Hagen Hahn fest „Der 
Luftpostdienst wurde zum Wegberei- 
ter des modernen Luftverkehrs, der 
von der Postbeförderung unabhängig 
geworden ist“ Im letzten Erfassung*- 
jahr batte die Deutsche Bundespost 
Luftpostaustausch mit 143 Ländern 
und bediente die Dienste von 119 
Luftverkehrsgesellschaften. 


5oya! Dutsh Airlines 


N och 1940 
Flüge nach 
25 Städten in 
16 Ländern: 
Luftbansa- 
Basis Bertin- 
Tempelhof. 



Bis in den Krieg hinein war Berlin 
das Luftverkehrskreuz Europas 


Von DIETER DOSE 

E ine Sirene heult auf, in Gang ge- 
setzt von einem Polizisten auf ei- 
nem Beobachtungsturm. Der Sire- 
nenton kündigt an, daß sich ein Flug- 
zeug nähert und in Beriin-Tempethof 
landen wüL 

Szene aus jenen Tagen, als die Ver- 
kehrsluftfahrt noch in den Kinder- 
schuhen steckte, es keine Flugsiche- 
rung gab und die Piloten, tollkühne 
Männer in k leinen Kisten, noch nach 
Schnauze flogen. Szene aus den 
Gründertagen der Luft Hansa. 

Deren Wiege stand in Berlin. Inmit- 
ten der City der Reichshauptstadt, im 
Hotel „KaiserhoP, erfolgte am 6. Ja- 
nuar 1926, „vormittags“ wie die Chro- 
nik berichtet, die Gründung der 
„Deutsche Luft Hans« Aktiengesell- 
schaft“. Mä Sitz in Berlin - das war 
selbstverständlich. Der „Kaiserhof“ 
existiert nicht mehr; mit dem Regime 
sank er in Schutt und Asche. 

Dem Berliner „Lokal-Anzeiger“ 
war die Gründung der Luft Hansa - 
erst seit 1934 gibt es die zusammenge- 
zogene Schreibweise Lu fthansa - nur 
eine 22-Zeflen-Mddung wert Die grö- 
ßere Sensation des 6. Januar 1926 war 
eine andere, technische Glanzlei- 
stung: die Inbetriebnahme des ersten 
Zugtelefons auf der Strecke Berlin- 
Hamburg ... 

Obwohl Fliegen auch damals noch 
eine Sensation war. Ein Abenteuer, 
dem sich zunächst nur wenige anver- 
trauten. Aber geflogen wurde, und 
um die wenigen Passagiere an Bord 
der meist nur zwei- bis sechssitzigen 
Maschinen zu. bekommen, war der 
Konkurrenzkampf kaum weniger 
hart als in späteren Jahrzehnten. Zeit- 
weise existierten in Deutschland fest 
30 Fluggesellsc h afte n, zum größten 
Teil „Minis“. 

Übrig blieben, nicht zuletzt auch 
durch die I n flation, zwei: der 
Deutsche Aero Lloyd und die Jun- 
kers Luftverkehr AG, eine Tochter 
der Junkers-Werke in Dessau. Eine 
Fusion unter dein Druck der Regie- 
, der Weimarer Republik, die bei- 
fnte mehmen mit erhe b lich en Be- 


. trägen subventionierte. Junkers be- 
trieb damals 40 Prozent des gesamten 
Weltflugverkehrs und hatte schon 
1919 das erste Ganzmetall-Verkehrs- 
flugzeug da* Wett, die F 13, in die 
Lüfte geschickt Eine F 13, Name 
.Anneliese“, war am 13. September 
1919 mit acht Passagieren 6750 Meter 
hoch geflogen - das war damals Welt- 
rekord. 

1919 hatte eigentlich alles begon- 
nen. Da eröffnete die Deutsche Luft- 
Reederei - sie ging 1923 in den Deut- 
schen Aero-Lloyd auf - den planmä- 
ßigen Linienflugverkehr. Als erste 
Gesellschaft der Welt Umgebaute 
Bombenflugzeuge aus dem Ersten 
Weltkrieg starteten in Berün-Tempel- 
hof und brachten mit Zwischenlan- 
dung in Leipzig Abgeordnete zur in 
Weimar tagenden Deutschen Natio- 
nalversammlung. 

In der Geschichte der Lufthansa 
spielt Tempelhof eine besondere Rol- 
le. Bis 1945 war der Berliner Zentral- 
flughafen auch der Lufthansa -Hei- 
matfiughafen. Historischer Boden in 
der Entwicklung der Luftfahrt Über 
dem einstigen Exerzier- und Parade- 
platz flog 1909 der Franzose Armand 
Zipfel mit seinem Doppeldecker in 20 
Meter Höhe eine Strecke von 1400 
Meter. Und im selben Jahr schaffte es 
vor vielen Schaulustigen der Ameri- 
kaner Orville Wright, bei einem „Dau- 
erflug“ 19 Minuten in der Luft zu 
bleiben. 

Ende März 1926 strömten die 
Reporter nach Berlin: Im Cockpit ei- 
ner Udet-Kondor, benannt nach 
Emst Udet („Des Teufels General“) 
und von ihm konstruiert, erläuterte 

LufLHansa-DirektoriumsmitgUed Er- 
hard Mil c h (der spätere Luftwaffen- 
Generalfeldmarschalb die Aufgaben 
und Zielsetzungen der Gesellschaft. 
Aus aktuellem Anlaß, denn auf den 
Tag drei Monate nach der Gründung, 
am 6. April, nahm die Luft Hansa 
ihren Liiuendknst auf, zum Beispiel 
die Strecken von Berlin (über Halle 
und Erfurt) nach Zürich, von Bremen 
nach Chemnitz, von Him burg nach 
Westerland. Es ging in den folgenden 


Wochen Schlag auf Schlag - bereits 
im ersten Jahr wurden 57 deutsche 
und 15 ausländische Flughäfen ange- 
flogen. 162 Flugzeuge zählte die Luft- 
flotte bei 19 verschiedenen Typen. 
Zwar hatte es schon seit 1923 eine 
Flugverbindung Berlin-Königsberg 
gegeben, aber Aufsehen erregte, als 
die Luft Hansa Anfang Mai 1926 diese 
Verbindung als erste Nachtflugstrek- 
ke der Welt in den Flugplan aufhahm. 
Mit Anschluß nach Stoskau, Reise- 
dauer 15 Stunden. 

Die Zahl der Passagiere stieg von 
Jahr zu Jahr, schon 1926 flogen 37 605 
mit der Luft Hansa, und am 28. Sep- 
tember 1934 stieg der einmillionste 
Passagier seit der Finnengründung in 
eine Maschine. Immer neue Strecken, 
auch schnellere Flugzeuge kenn- 
zeichneten die Entwicklung der Luft- 
hansa. Die Ju 52 und die He 70 mach- 
ten es möglich, die Reisegeschwin- 
digkeiten auf 240 km/st ( Ju 52) bis 300 
km/st (He 70) zu erhöhen. 

Tempelhof war das Luftkreuz Eu- 
ropas und blieb es bis in die Kriegs- 
jahre hinein. War nach Kriegsaus- 
bruch der Flugverkehr zeitweise er- 
heblich eingeschränkt worden, so 
wurden im Sommerflugplan 1940 
wieder 25 Städte in 16 Ländern ange- 
flogen. 

Der bei Gründung der Luft Hansa 
aus zwei hölzernen Schuppen und ei- 
nem kleinen Stationsgebäude beste- 
hende Flughafen war in zwei Etappen 
(1924 bis 1927. 1936 bis 1938) zu einem 
der modernsten Flughäfen der Welt 
ausgebaut worden. Das erste Ver- 
kehrsflugzeug, das den Nordatlantik 
nonstop in beiden Richtungen über- 
querte, eine Focke Wulf Condor 200, 
landete am 14. August 1938 auf dem 
nun endgültig fertigen Flughafen 
Tempelhof. In 19 Stunden und 57 Mi- 
nuten hatte die Maschine (vier Besat- 
zungsmitglieder) die Strecke New 
York-Berlin zuiückgelegt 

Eine FW 200 war es auch, die am 21. 
April 1945 als letzte Lufthansa- Ma- 
schine in Tempelhof startete Eine 
Woche später besetzte die Rote Ar- 
mee den Flughafen. 
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LH-Maschinen 
werben für 
Deutschland 

V on A wie Aalen bis X wie Xanten 
reicht die Wunschliste. Der größ- 
te Bittsteller hat 118 OQQ Einwohner - 
Salzgitter, im Mensteh Ort kennt je- 
- derox^jedei- Bacbara^ am Rhein 
j", mit 3000 Seetetu' 

.. Sie alte haben, dasselbe Anliegen: 
* Sie wollen Pate eines, Lufthansa- 
Flugzeuges werden. Einer der neuen 
Jets der Deutschen Lufthansa SflD Av- 
ren Namen tragen. Andere haben es 
vor ihnen: gesäaflt Sie fliegen ja 
schon, die „Beritn“ und die „Essen“, 
. die „Hamburg“ und die „Darmstadt“. 

Pate eines Flugzeuges zu sem, das 
bedeutet schon einiges.' Die Bezie- 
hungspflege zur Stadt nimmt cfie LH 
wichtig; eine solche Tante ist kein 
läppeiftekenntnis. Das ' Flugzeug 
trägt am Rumpf Wappen und-Namen. 

Wann lind wo auch nrnwr Lufthansa 
die betreffende Maschine nennt - ob 
in Flugplänen, Werbebroschüren 
oder Fresseverlautbarungen ver- 
pflichtet sich die Gesellschaft auch 
zur NamgnRiv»nnuiig der Patenstadt 
Die Mitglieder der Stadtverwaltung 
haben das Recht, ihre Masrhino - et- 
wa in der Lufthansa-Werft während 
der Grundinspektten -zu besichtigen 
und dann und wann auch einmal mit- 
zufüegen. 

Zunächst aber Es findet die Taute 
statt Taufgeschenke werden ausge- 
tauscht, manche von ihnen mit Liebe 
gearbeitet und Stücke mit eini gein 
Werl Idar-Oberstein beispielsweise, 
die Stadt der Edelsteine, präsentierte 
der LH eine kostbare Schale aus 
blauem Lapislazuli mit eingarbeite- 
tem Lufthansa-Kranich. Der über- 
raschte Vorstand entschied, das auf 
rund 100 000 Mark geschätzte Stück 
im Vorstandsbüro Frankflirt aufzu 
stellen. 

Die Taufen kosten übrigens offi- 
ziell zwischen 30 000 Mark für eine 
Boeing 737 und 50 000 Mark für einen. 
Jumbo, inoffiziell werden allerdings 
Summen bis 100 000 Mark genannt 
Das Flugzeug fällt schließlich für ei- 
nen Halbtag im Fluggeschäft aus, 
technisches Bodengerät wie Tribü- 
nen oder Traktoren schlagen zu Bu- 
che, und der LH-Paxtyservice mochte 
bei solchen Gelegenheiten demon- 
strieren, daß er es mit den großen 
Adressen der Gourmetbranche auf- 
nehmen und dennoch preisgünstig 
arbeiten kann - und die Paten sind 
stolz auf die Feier, und das zu Recht 
Denn der Name ist erblich, und so 
manches Stadtwappen zierte bereits 
drei verschiedene Rümpfe. „Frank- 
furt“ beispielweise gehört dazu. Sk st 
im Juni 1985 wurde die neue Boeing 
747-200B D-ABYZ auf den Namen 
„Frankfurt“ getauft Abgegeben für 
diesen Zweck batte den Namen zwei 
Tage vor der Taufe die DC 10 mit dem 
Kennzeichen D-ADCO- 

Frankfurt hat das Recht auf große 
Maschinen. Die Rangfolge ist beab- 
sichtigt und beruht nicht auf Zuteil 
Die ganz großen Jets, die Boeing 747, 
sind den Bundesländern und den 
größten unter den deutschen Städten 
Vorbehalten. Die übrigen größeren 
Städte ( wnschli ftB l i ch der Bundes- 
hauptstadt) bekommen eine DC 10 
zur Patenmaschine, Airbusse tragen 
die Namen touristisch bekannter 
deutsch«: Orte wie Westerland auf 
Sylt oder Büdes h eim am Rhein, wäh- 
rend die ktemeren Jets dm Orten um 
100 000 Einwohnern und darunter 
Vorbehalten sind (obwohl Baden-Ba- 
den einer Boeing 727 zugeordnet wur- 
de und das touristisch ebenfalls be- 
kannte Detmold einem Airbus). 

Zur Taufpatin vorgeschlagen wird 
eine Stadt aus der Warteliste von den 
LH-Bezirksdirektoren. Jeder von ih- 
nen hat das Recht, maximal drei Na- 
men aus seinem Gebiet auszuwähten, 
aus denen dann. die Public-Rela- 
tions- Abteilung «fern Vorstand je ei- 
nen Namen voriegL (WB) 

Erhebliche 
Vorbestellungen 
für A 320 

N achdem die australische Flugge- 
sellschaft Trans Austraha Air- 
lines (vorbehaltlich Regierungsge- 
nehmigung) neun Airbus-Flugaeuge 
vom Typ A 320 kaufen will, ist die 
Zahl der fest bestellten Maschinen 
dieses jüngsten Typs der Airbus-Fa- 
milie auf 134 gestiegea Auf 130 weite- 
re Flugzeuge werden Optionen gehal- 
ten (Stand: Jahresende 1085). Auf die 
Entwicklung des Flugzeugs hat die 
Deutsche Lufthansa (LH) erhebli- 
chen Einfluß genommea 
Der Vorstandsvorsüzende des am 
Bau beteil igten Luft- und Raum- 
fohrtkonzems Messerechmitt-Böl- 
kow-Bloh® (MBB; München). Hanns 
Amt Vogels, hat die Bestellungen für 
Maschinen des T^ps A 320 als „den 
größten Vorverkauf der Nachkriegs- 
geschichte“ bezeichnet Hach seinem 
Ermessen werde das gesamte Air- 
bus-Programm einschließlich der Ta- 
gung aller BeihilfeD in etwa fiiiif Jah- 
ren in die Gewinnzone kommen. 

Auch Jean Piersson, Geschäftsfüh- 
rer der Airbus Industrie,, zeigte ach 
zum Jahresende mit dem Geschäfts- 
verlauf zufrieden. Es seien 1985 be- 
achtliche Aufträge eingegangen; ins- 
besondere der A 320 habe ach 1985 
mit 74 Verkäufen als Renner erwie- 
sen. Der Haldenbestend aller Typen 
der Airbus-Familie sei im gleichen 
Zeitraum von 20 auf drei Flugzeuge 
zaritekgegangen. (WR) 




PATENSCHAFT 
HOTELLERIE 
DIE WELT 
FLUGREISEN 
AIRBUS A 320 


Häuser wie das Hornberger Hotel Jttfcntfc**, urapriJegllcti fBr Passagiere der Ozaanflner enteiltet, sind heute selbstverständliches ÖbernacbtOHgsziel der Fluggäste. 

Reisen und Wohnen sind ein gemeinsames Produkt 


Von K. TH. WALTERSPIEL 
T «der gibt es keine Zeitmaschine, 
J— /die uns in vergangene Jahrhun- 
derte zurückversetzen kann. Wie 
schon erscheint es, wieder einmal mit 
«ner sechsspännigen Postkutsche 
durch die Lande zu reisen und dort, 
wo die Pferde gewechselt werden 
miigggri, auch romantische Gasthöfe 
zu finden, in denen der Rasende Ru- 
he und Er holung von den durchstan- 
denen Strapazen findet 

Als die Eisenbahn ihren bis heute 
währenden Siegeszug antrat, war es 
nicht verwunderlich, größere Hotels 
in Bahnhofsnahe entstehen zu sehen. 
Berühmte Hotelpaläste wurden er- 
stellt, als, wohl zuerst in da Schweiz, 
diejenigen, dfem der Natur Erhohmg 
suchten, den von zu Hause gewohn- 
ten Komfort nicht missen wollten. 

Als gar die Wettmeeere mit 
schwimmenden Palästen bezwungen 
wurden, auf denen man von da Alten 
zur Neuen Welt auf angenehmste Wei- 
se reisen konnte, erbaute man für de- 
ren Passagiere die ersten einem inter- 
nationalen Standard zurechenbaren 
Luxus-Hotels, von denen auch heute 
noch einige sich größt« Beliebtheit 


erfreuen: das Plaza in New York oder- 
das Atlantic Hotel in Hamb urg. 

Der internationale Flugverkehr 
brachte dieser Entwicklung die lo- 
gische Fortsetzung: Nach Reisen 

rrrnfi man Ruhe fip^en W enn man 

nicht zu Hause ist, muß man sich in 
fremden Städten wie zu Hause gebor- 
gen fühlen knnnpn Das srhnpTIg, si- 
chere Reisen einerseits und die Mög- 
lichkeit, am Zielort den eigenen Ge- 
wohnheiten und dem ri genm Pre- 
stige entsprechend wohnen zu kön- 
nen, gehören gang eng zusammen 
und bilden, in der Sprache des mo- 
dern«! Marketing-Fachmanns ge- 
sprochen, ein gemeinsames Produkt 

Nun ist das Reisen auf den die 
gang» Welt nmspannenrie n Flugrou- 
ten heute nicht mehr das Privileg ei- 
ner gehobenen Klasse, sondern steht 
aflgn Menschen of fen. Allerdings ist 
es naeh wie vor eine Frage des Prei- 
ses, und dieser wird von den Ansprü- 
chen diktiert, die der Reisende an 
seine Ve rkehrsmitt el und an seine 

Hfrtrige w nhnhritpn stellt. 

Viele Touristen ziehen es vor, mög- 
lichst billig zu fliegen. Je enger die 



Z u einem 
wichtigen 
Teil stützt sich 
das tägliche 
Vertriebsnetz 
der WELT auf 
Inlanddienste 
der Lufthansa. 


DIE WELT: Zum Leser 
per Lufthansa- Jet 


Von GERD LEHUCH 

M eine Damm und Herren, Ihr 
Lufthansa-Flug 953 nach Stutt- 
gartist zum Einsteigen bereit“ 
Aufruf zu einem ruhigen Abend- 
flug von etwas weniger als einer Stun- 
de auf dem Düsseldorfer Flughafen. 
Die Kollegen von der Luftfracht ab» 
wissen, daß es mm höchste Zeit ist, 
JLast minute“ sozusagen. 

Aber schon rollt ein Kleintranspor- 
ter heran, der zum gewohnten Bild 
dieser Stunde gehört Beladen mit 
den neuesten Zeitungen voller aktu- 
eller Nachrichten aus der nahegelege- 
nen Druc kerei in Essai. Heute ist 
DIE WELT wieder im eigentlichen 
Sinne des Wortes „last minute cargo“. 
Das angekündigte Gewicht stimmt 
fest bis aufs Gramm. Das ist notwen- 
dig für die Skhäbeit an Bord und für 
die korrekte Berechnung der Fracht- 
gebühren. 

Heute müssen nur zwei Transport- 
karren beladen werden: Keine dicke, 
schwere Samstag-Ausgabe, die we- 
sentlich mehr Zeit erfordert Heute 
wird auch kein Container gepackt - 
der Airbus fliegt nicht Nach kurzer 
Zeit sind die Karren zum Flugzeug 
gezogen. Hier verstaut man das hand- 
liche Gut im Ranrh der Lufthansa- 
Boeing 737. Inzwischen and alle Pas- 
sagiere auf ihren Plätzen. Die Türen 
werden geschlossen, nach dem letz- 
ten Paket auch die Frachtluke. Die 
Huggastbrücke fahrt zurück, das 
Flugzeug startet 

Jeden Abend von Sonntag bis Frei- 
tag vollzieht sich am Flughafen Düs- 
seldorf so das gleiche Ritual Eist 
kurz vor dem Start treffen noch die 
aktuellen Zeitungen für Stuttgart, 
München, Nürnberg und Frankfurt 
wn. Es handelt sich um einen großen 
Teil der WELT-Auflage für das Aus- 
land und für Süddeutschland. Die 
I .ufthansa freut sich über dieses Gut: 
Es ist problemlos zu laden, es ist sau- 
ber, nicht spem&gutverstaubar und 
relativ schwer. Experten sagen: Ein 
optimales Frachtgut 
Einen großen Nachteil aber hat die- 
se Ware: Sie ist besonders verderb- 


lich, verderblicher als Blumen oder 
Lebensmittel Ein Fehl« bei der Ver- 
ladung, ein Paket, das in die falsche 
Maschine verladen wird - und die 
Zeitungen sind Altpapier. Zu dieser 
Zeit kann kein Paket mehr dem rich- 
tigen Flugzeug nachgeschickt wer- 
den. Aber das passiert glücklicher- 
weise sehr, sehr sehen. 

Stuttgart München und Nü rnbe rg 
sind Zielorte, an denen die WELT 
dann per Lkw weiterbefordert wird. 
Ein. Teil dies«' Sendung geht gleich 
weiter nach Österr eich u nd Italien, 
damit auch dort die WELT-Leser am 
frühen Morgen ihre Zeitung kaufen 
können. 

Von Frankfurt aus werden sehr 
viele ausländische Flughäfen er- 
reicht, zu denen es ahgnda ab Düssel- 
dorf keine direkten Flüge mehr gibt 
Trotz der erheblichen und zeitauf- 
wendigen TT mlaHA-Fn tfe mungpn auf 
dem KheifrMain-Fhighafen gibt es 
auf diesem Transportweg so gut wie 
keine Pannen. 

langjährige Erfahrung zeigt, daß 
das Flugzeug zwar teuer, aber nicht 
wir «yhnril, sondern auch sicher ist. 
Viele Stömngsursachen des Auto, 
transports - Stau, Schnee, Umlei- 
tung, UnteH - gibt es im Flugbereich 
setten oder nie. Hier stört nur der 
Nebel und, manchmal auch Eisregen, 
dem aber kam man Vorbeugen. 

Die Versandexperten in der Diuk- 
kerei lassen sich bereits am Nachmit- 
tag die Wetterprognose für die einzel- 
nen Flughäfen am Abend geben. Eüt- 
wickett sich das Wetter so, daß Start 
oder Tjndung gefährdet and, wird 
ausgewichen; entweder auf andere 
Flughäfen oder auf die Straße. 


lesen die Zeitung vom Tage, die be- 
reits am Vorabend als Luftfracht in 
diesem Flugzeug war. Manchmal ge- : 
langt bei wichtigen Neuigkeiten aller- 
dings auch ein Packen dmckfriseher 
Rlfltfer in die Kabine — Teil der 
Fracht, die in den Laderäumen auf 
eine pünktliche Landung wartet 

Gerd Lai Uch ist VertriebsJeiter der 

WEIT. 


Welt aber zusammenwächst, desto 
mehr müssen auch Geschäftsleute 
und Wirtschaftsführer auf Dienstrei- 
sen gehen. So wächst der Markt für 
Ha« gemeinsam e Angebot -von Flugli- 
nien und Hotelgesellschaften auch in 
der Luxu&klasse. Dabei erweist es 
sich für Flu glinien als sehr nützlich, 
an den Zielorten hervorragende Ho- 
trimdgüchkeiten. anbieten zu können. 
Für die führenden Hotels wiederum 
kommt ein ständig ansteigender An- 
teil ihrer Gäste über die internationa- 
len Flugrouten direkt ins Haus. 

Die Entscheidung zu rasen trifft 
dabei natürlich unser Gast selbst, 
aber mit wem er reist und wo er 
wohnt, überläßt er mehr und mehr 
den zur Verfügung stehenden Dienst- 
leistungBuntemehmen der Reise-In- 
dustrie. Daher ist es für uns Hoteliers 
heute HnwiaBKrh, mit diesen Ent- 
schadun g s ti ägem zusammen aar- 
beiten und sie von der Vorzüglichkeit 
unseres Produktes im vorhinein zu 
überzeugen. 

Weltweites Marketing wäre auch 
für die führenden Luxus-Hotels der 
Welt heute ohne die Unterstützung 
der Fluglinien nicht mehr möglich, 


für die andererseits ein durch Koope- 
ration verbessertes Hotelangebot eine 
Marketing-Komponente von wach- 
sender Bedeutung ist Dies ist einer 
der wichtigsten Gründe für das Zu- 
sammengehen von Tjifthan.ua und 

Kempinyiki 

Ein so stark auf den Export ausge- 
richtetes Wirtschaftssystem wie das 
unsere braucht, um auf Dauer erfolg- 
reich zu sein, gute Verkehrsverbin- 
dungen zwischen der Bundesrepu- 
blik und unseren wichtigsten Welt- 
märkten. Dies gilt nicht nur für die in 
Deuts chland erzeugten Produkte, 
sondern auch für alle Menschen, die 
im Zusammenhang mft unseren 
wachsenden wirtschaftlichen und 
kulturellen Aufgaben in der Welt auf 
die Reise gehen müssen. 

Ser zeigt sich ein weiterer Nutzen 
der engen Verbindung zwischen 
Fluglinie und Hotelgesellschaft, un- 
seren Kunden ein gemeinsames 
Dienstleistungspaket anzubieten, das 
aus erstklassigem Reisen und Woh- 
nen besteht 

Tjrfthanm und Kempinski werden 
drh bemühen, durch gemeinsam be- 


treute Luxus-Hotels draußen in der 
Welt die heute schon bestehenden 
Möglichkeiten zu verbessern. Unser 

Ziel ist CS, Hö fels mit der Ei genar t der 
bereits bestehenden Kempinski-Häu- 
ser zur „Adresse“ werden zu lassen - 
für unsere europäischen Landsleute, 
die auf Reisen gehen, ebenso wie für 
die vor Ort Arbeitend«!, denen wir 
ein wenig Heimat bieten können. 

Solche Hotels zu entwickeln wäre 
ohne den Rückhalt der Fluglinie 
nicht möglich, solche Hotels zu fuh- 
ren bedarf der Erfahrung einer welt- 
bekannten Hotelgesellschaft der 
obersten Kategorie. 

Die Herausforderungen der Zu- 
kunft liegen in der Bewältigung inter- 
nationaler Entwicklungen wirtschaft- 
licher, politischer und kultureller Art 
In pngw Z usammenar beit werden 
Fluglinien und Hotelgesellschaften 
dabei die schöne Aufgabe haben, den- 
jenigen zu helfen, die auf Reisen sind. 
Es mag nicht mehr ganz so roman- 
tisch sein, wie zur Zeit der Postkut- 
sche, aber damals wie heute gilt 1 . Wer 
dem Reisenden dienen darf, hat eine 
lohnende Aufgabe übernommen. 


Kreuzfahrten 
zu Luft in der 
„Oberhausen“ 

E in Mittelstrecken-Jet der Deut- 
schen Lufthansa, die Boeing 727 
„Oberhausen“, ist in „erstklassiger“ 
Ausstattung auf einer Femstrecke. 
Bestückt mit nur 64 Erster-Klasse- 
Sitzen und begleitet von einer zwölf- 
köpfigen Lufthansa-Crew bringt die 
LH-Maschine noch bis übermorgen 
Gäste eines Hamburger Reiseveran- 
stalters auf der „First-Class-Flugreise 
rund um Südamerika“ nach Brasi- 
lien, Argentinien, Chile und Peru. 
Den Heiligen Abend erlebten die Gä- 
ste in Argentinien, den Jahreswech- 
sel in Peru. Die Gäste werden von 
einer einzigen LH-Crew betreut die 
durch drei Dienstieistungsspeziali- 
sten ergänzt wird 
Die „Oberhausen“ war bereits vom 
19. November bis 14. Dezember ver- 
gangenen Jahres für einen anderen 
Reiseveranstalter (airtours, 6000 
Frankflut/Main) auf einer großen Lu- 
xusreise in Arien (unter anderem Kat- 
mandu, Bangkok, Delhi, Jaipur und 
Agra) unterwegs. 

Vom 10. bis 19. Januar folgt dann 
eine weitere First-Class-Flugreise, die 
über Mömbasa zum Indischen Ozean 
nach Mauritius und den Seychellen 
führt; und vom 23. Februar bis 20. 
März schließlich wird eine „Luft"- 
Kreuzfahrt der Extra-Klasse in den 
Femen Osten Angeboten (unter ande- 
rem Katmandu, Hongkong, Osaka, 
Peking, Bangkok; beide Reisen: Han- 
seat! c Tours, 2000 Hamburg). 

Auf den Flügen wird die Deutsche 
Tarfthansa ihren Senator-Service 
übertreffen: Nach ausgeklügeltem 
Plan sorgen die Caterer der LH für 
hervorragendes Mahlzeiten- und Ges 
tränkeangebot ergänzt durch kulina- 
rische Extras und Überraschungen. 

(WR) 
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CFM 56-3 : 

Der Antrieb für 
die Boeing 737-300 
reduziert die Kosten 
für Treibstoff um mehr als 20 % 
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Diese Größe zeigt sich in jeder Klasse. 

Ob in der Kompaktklasse, die allein schon 
durch ihr Fahrwerkskonzept neue Maßstäbe gesetzt 
hat 

In der Mittleren Mercedes-Klasse, die mit völ- 
lig neu entwickelten Triebwerken und einer Viel- 
zahl innovativer Lösungen den Fortschritt im Auto- 
mobilbau deutlich macht 

Oder in dem neuen Programm der S-Klasse, 
die durch ihre Fahrqualitäten, ihren Raumkomfort 
und ihre Motorisierung zum Vorbild für Reise- 
limousinen geworden ist 

Jede Klasse hat ihre Große. 

Eine Größe, die sich nicht primär in Abmes- 
sungen und Äußerlichkeiten ausdrückt sondern 
deren Maßstab die Qualität ist 


Eine Größe, die das Ergebnis konsequenter 
Entwicklungsarbeit und einer permanenten 
Suche nach immer neuen und besseren Lösun- 
gen ist 

Eine Größe, die aus der Ausgewogenheit aller 
Fahrzeugeigenschaften resultiert 

In allen drei Baureiben stecken die Merkmale, 
die einen Mercedes auszeicbnen: Die vorbildliche 
Technik, die sprichwörtliche Qualität und die fast 
schon legendäre Zuverlässigkeit und Wertbestan- 
digkeit 

Unser Ziel, das Auto in seinem Nutzen ständig 
zu verbessern, kommt auch in dem umfassenden 
Pkw-Angebot mit modernster Abgasreinigungs- 
technik zum Ausdruck. 

So wird schon heute praktisch jeder Mercedes- 


Benz-Pkw mit Otto-Motor ab Werk auch mit gere- I 
geltem Dreiwegkatalysator angeboten. 

Alle heutigen Mercedes-Benz-Pkw, ob mit 
oder ohne Katalysator, können mit unverbleitem 
Euro-Super betrieben werden. 

Und mit unseren schadstoffarmen Diesel-Pkw 
fahrt man bekanntlich seit langem umweltfreund- 
lich. 

Auch wenn sich alle Mercedes-Benz-Pkw in 
ihren wichtigsten Eigenschaften an den gleichen 
hohen Maßstäben orientieren, so bieten sie Ihnen 
dennoch Unterschiede genug, Ihre individuellen 
Wünsche zu erfüllen. 

Jeder hat seine Größe. 

Und an dieser Größe lassen wir uns gerne 
messen. ! 
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Schutz 
für den 
Kranich 

I m besten Mannesalter steht das 
Wappen da* Deutschen Luft- 
hansa (LH) - doch für sein 
Wappentier sind die Nachrufe be- 
reits vorbereitet Nur noch etwa 
160 Kraniche kehren regelmäßig 
nach Deutschland zurück: 110 in 
Fbrin eine Schattenrisses am 
Leitwerk jeder Lufthansa-Maschi- 
ne und dann noch SO Lebend- 
exemplare in die wenigen Brutge- 
biete im Norden. Die LH hat den 
Kampf um das 'Überleben ihres: 
Wappenvogels ausgenommen, die 
Hamburger Sektion des Deut- 
schen Bundes für Vogelschutz 
(DBV) bekam einen Sponsor für 
den Aufbau des Kranich-Biotops 
an da* Elbe im Kreis Lüchbw- 
Dannenberg (Niedersachsen). 

Rj ne TiertehmQion . Mark 
pumpte die Lu fthansa seit 1980 in 
die Kramchstation Höhbeck für 
den Kauf der Biotop-Flächen, für 
einen Kleinbus der ehrenamtli- 
chen Mitarbeiter und eine Beob- 
achtungsstation. 130 Hektar um- 
faßt das erworbene Gebiet, das ei- 
ner strengen Verwaltung unter- 
liegt Erfolge blieben nicht aus. 
Statt zweier Brutpaare, wie vor 
fünf Jahren, nisteten im vergange- 
nen Jahr sechs in den Elbniede- 
rungen. Noch ist das Gebiet dm 
scheuen Wappenvogel von 
Schweigen umgeben; Die Station 
wird offiziell im Marz eingeweiht; 
Touristen werden ohnehin ungern 
gesehen. 

Nur eine Gruppe Vogelschützer 
aus China wurde vorzeitig zum 
„Feuchtgebiet von internationaler 
Bedeutung N ummer Fünf vorge- 
lassen, in dem noch weitere 58 der 
130 in Deutschland gefährdeten 
Brutvogelarten nisten. Auch in 
China ist der Kranich (gleichzeitig 
Symbol des langen Lebens) vom 
Aussterben bedroht 
Der World WBdlife Fund (WWF) 
kann ebenfalls auf die Unterstüt- 
zung durch die Lufthansa rech- 
nen; Sie übernimmt den Vertrieb 
von Broschüren über Artenge- 
fährdung durch Touristen-Souve- 
nirs in den Tropen. (WR) 


Von ROBERT KRECKOW 

D ie Deutsche Lufthansa (LH) 
hat eine historische Rarität als 
neues Flugzeugmusterm ihrer 
flotte: Eise mit drei Kolbenmotoren 
bestückte PropeEermaschme. Kein 
radikaler Wechsel in der Flottenpoli- 
tik, denn bei dem mit Wellblech be- 
plankten Flugzeug handelt es ach um 

eine 50 Jahre alte Junkers Ju 52, die 
nfeht im gewerblichen Luftverkehr, 
sondern ausschließlich zur Tradi- 
tkmspßege - für Charter- und Rund- 
flüge, bei Luftfahrt- und GoodwiE- 
Veranstaltungen - eingesetzt werden 
SOU 

Am gestrigen LH-Geburtstag hatte 
die ^guteT^nte Ju“ vor der Halle fünf 

der Hamburger Lufthansa-Werft -wo 
sie mit Begeisterung von den sonst 
Jet-gewohnten Spezialisten von 
Grand auf überholt wird bei e i nem 

Rofl-out auch ihre Premiere. Just so, 
als wollte sie beim ersten Luft- 
schnuppem d? 1 ) D iwnrowwrhinen 
nach alter Fliegerart ^als- und Bein- 
bruch!“ wünschen. 

Maschinen vom Typ Ju 52 waren 
bis 1945 die .Arbeitspferde“ der frü- 
heren Lufthansa »mH yjp |w ynlanHi . 
scher Fluggesell schäften. Die alte 
Lufthansa hatte bis 1945 zeitweilig bis 
zu 80 Maschinen dieses Typs im Ein- 
satz (zum Beispiel 1940, als allerdings 
mehrere der Flugzeuge in China und 
Südamerika im Einsatz standen). Der 
Stückpreis, obwohl zu damaligen 
Preisen berechnet, konnte ein Mit- 
glied des hwitiggn Lufthansa-Vor- 
stands vor Neid erblassen lassen: Nur 
275 000 Reichsmark zahlte die Gesell- 
schaft den Junkerswerken für eines 
der unverwüsfficbem Flugzeuge. 

Professor Hugo Junkers hatte 1919 
mit der F 13 das erste Ganzmetafl- 
Verkehrsflugzeug der Welt gebaut 
Nachdem der Umfang der beförder- 
ten Luftfracht zwischen 1927 und 
1928 um 500 Prozent gestiegen war, 
glaubte die Luft Hansa, die Luftfracht 
werde sich „zu einem bedeutsamen, 
wenn nfaht Hptw bedeutsamsten Ak- 
tivposten im Luftverkehr entwic- 
keln“. 

Konsequenterweise nahm«« da- 
mals die Junkerswerfee die Entwick- 
lung gmes Nurfrachtflugzeuges in 
Angriff, Die Maschine sollte 2000 Ki- 
logramm Fracht über eine Distanz 
von 1000 Kilometern befördern kön- 
nen. Das Ergebnis war die Ju 52/lm - 
ein einmotoriges Frachtflugzeug. Der 
Konstrukteur Emst Zindel hatte sein 
_ jniph heute noch unverändert maß- 



Rückkehr mach 50 Jahren: Im JubHfiumsjahr wird cBe Jo 52 nach Huer Generalüberholung wieder fliegen. 

Mit der Nase in den Wind 


gebliches - Hauptziel, nämlich die 
Wirtschaftlichkeit des Entwurfes in 
Konstruktion und Betrieb, einwand- 
frei erreicht Schon während der Ent- 
wicklungsarbeiten an der Ju 52/lm 
jedoch ließ Zindel bei interess i erten 
Luftverkehrsgesellschaften einen 
Fragebogen zirkulieren. Dessen Ziel 
war es, die Vorstellungen und Pro- 
gnosen der Fluggesellschaften über 
Umfang und Struktur des zukünfti- 
gen Luftverkehrs zu erfassen und sie 
in spätere Flugzeugkonstruktionen 
dnflfeßen n» lassen. 

Die wichtigste Forderung fast aller 
befragten Gesellschaften verlangte 
ein mehrmotoriges Flugzeug. Die Be- 
gründung: Die Flugsicherheit werde 
erheblich gesteigert 

7.inrM prüfte daraufhin «ein«» be- 
reits im Flug erprobte Ju 52/lm auf 
die Mö filirhirAit, zusätzliche Motoren 
in Zelle oder Tragwerk einzubauen, 
und es gelang das Unmögliche: Ein 
für einmotorigen Frachtbetrieb opti- 
mierter Flugzeugen twurf ließ rieh zu 


einer dreimotorigen Passagierma- 
schine umbauen. Die Zellenkon- 
struktion bot 17 Passagieren Platz. 
Sie blieb über 15 Jahre lang unverän- 
dert und wurde als Ju 52/3m mit Ver- 
käufen in 29 Länder de* Erde ein 
Welterfolg. 

Ihr Erstflug fand im Marz 1932 
statt Mit ihr erreichte die Serie der 
auf persönliche Initiative von Hugo 
Junkers entwickelten Zivilflugzeuge 
wohl ihren Höhepunkt Insgesamt 
verließen bis Kriegsende 5000 Ma- 
schinen die Werke in Dessau - wäh- 
rend der Kriegsjahre natürlich über- 
wiegend als Truppentransporter im 
Einsatz. In aller Welt erwarb sich der 
robuste, im Spritverbrauch genügsa- 
me, in der Wartung relativ an- 
spruchslose Tiefdecker einen legen- 
dären Ruf Er hat bis heute nichts von 
seiner Qualität eingebüßt 

Aus amerikanischem Privatbesitz 
kaufte die Deutsche Lufthansa für 
200 000 Dollar eines der wenigen 
noch flugfähigen Exemplare. Diese 


Ju 52/3mg8e (so die exakte Bezeich- 
nung), die mit dem Kennzeichen N- 
52JU als „Iron Annie“ (Eiserne An- 
nie) in den USA flog, traf am 28. De- 
zember 1984 auf dem Flughafen Ham- 
burg-Fuhlsbüttel ein. Zuvor war sie 
bis 1954 bei der SAS im Liniendienst 
geflogen, wurde 1957 mit 20 Tonnen 
Ersatzteilen nach Ekuador verschifft 
und flog bis 1963 im Amazonasgebiet 
als Kuriermaschine. Im Jahre 1970 
erwarb sie dann der amerikanische 
Besitzer. 

Der abenteuerliche Überführungs- 
flug Amerika-Europa hatte 16 Tage 
ge dau ert; ursprünglich waren fünf 
Tage veranschlagt Nach der Lan- 
dung blies Flugkapitän Clark Woo- 
dard aus der Glaskanzel heraus auf 
der Trompete die Nationalhymne der 
Bundesrepublik Deutschland. 

Die Lufthansa richtet die Ju 52 wie- 
der her und sorgt dafür, daß sie ihrem 
alten Ruf der. Zuverlässigkeit erneut 
Ehre macht Der erste Schritt: In- 
spektion mit Zerlegung in alle Ein- 


zelteile; erster Eindruck: Die Struk- 
tur ist recht gesund, kaum Korrosion, 
dafür im Wellblech zahlreiche Dellen, 
Instrumentierung und Cockpit müs- 
sen völlig neu hergerichtet werden, 
dafür bekommt die Kabine ihre .old 
fashioned“ -Einrichtung wieder. Die 
Spezialisten der Werft, allen voran 
Meister Ilse, arbeiten nach Original- 
Bauplänen. Sie wurden in mühevol- 
ler Suche aus dem Finnenarchiv, 
beim Deutschen Museum und bei pri- 
vaten Ju-Sanunlem beschafft 

Und was partout als Ersatzteil 
nicht mehr aufeu treiben ist, wird in 
der LH-Werkstatt in Handarbeit ge- 
fertigt „Ein paar Millionen“, so verra- 
ten Insider, wird diese Indienststel- 
lung die Lufthansa für die Traditions- 
pflege schon kosten . . . 

Wenn sich keine weiteren Schwie- 
rigkeiten mehr einstellen, das Luft- 
fahrt-Bundesamt (LBA, Braun- 
schweig) bei der Abnahme „alles 
okay“ findet, wird vermutlich Flug- 
kapitän Kurt Matzak, ehemals techni- 
scher Chefpilot der LH, ira April mit 
zehn Tonnen Abfluggewicht zum 
zweiten Jungfernflug starten. Mit ihm 
an Bord noch ein weiterer Pilot, je ein 
Flugingenieur und Flugbegleiter so- 
wie 14 Passagiere. 

Gestartet werden muß die D-AQUI 
allerdings nach der guten alten Flie- 
gerweisheit: Mit der Nase in den 
Wind. Die' Ju 52 hat nämlich, im Ge- 
gensatz zu allen modernen Maschi- 
nen, kein Bugrad, mit dem das Flug- 
zeug am Boden gesteuert werden 
kann, und ist dadurch nur per Trieb- 
werk und Bremse manövrierbar. 

Auch alles andere wird dann wie 
beim Erstflug am 6. April 1936 sein: 
Am Leitwerk der weltberühmte Kra- 
nich, drei Pratt & Whitney-Motoren 
mit insgesamt 1800 PS, auf Tragflä- 
chen sowie am Blechrumpf das alte 
LH-Kermzeichen D-AQUI. Bei so viel 
Flugzeug geschichte wird das neue 
und amtliche Kennzeichen aus der 
Braunschweiger Luftfahrzeugrolle, 
D-CDLH, wohl kaum unter dem Hö- 
henleitwerk besonders auf fallen. Ge- 
flogen werden darf allerdings nur 
nach Sichtflugregeln bis 5000 Meter 
Höbe bei einem Durchschnittstempo 
von 180 Küometer in der Stunde. 

Die Deutsche Lufthansa wie auch 
Flughafen-Verwaltungen sind schon 
jetzt davon überzeugt, daß nach jeder 
Landung die Traditionsmascbine Ju 
52 D-AQUI (D-CDLH) immer „im 
Blickpunkt der Öffentlichkeit“ ste- 
hen wird. 



WAPPEN-SCHUTZ 

TRADITJONSPFLEGE 

KONZERNPLANUNG 

LUFT-TRAUUNG 

Zum Ja-Wort 
in die „Berliner 
Luft“ geflogen 

V or 58 Jahren hat es die erste 
„Trauung im Fluge“ gegeben - 
und bis zum 9. August 1962 auch die 
einzige: Am 5. Juli 1927 startete auf 
dem Flughafen Berlin-Tempelhof ein 
dreimotoriger Rohrbach „Roland"- 
Hochdecker der Luft Hansa, ein Flug- 
zeug mit offenem Pilotensitz und 
Platz für zehn Passagiere. An Bord: 
die beiden Brautpaare Hermann 
RahskopfE, Pressechef der Rohr- 
bach-Werke (bis März 1960 Redakteur 
der „Lufthansa-Nachrichten“) mit 
Braut Maria; der Motoijoumalist 
Eduard Voigt mit seiner Braut Nan- 
ny; die Trauzeugen Joachim Matthias 
(später Pressechef der Lufthansa) 
und der Luftfahrt -Schriftsteller Wulf 
Bley. ein Kameramann der Ufa-Wo- 
chenschau sowie Professor Weitz (Te- 
lefunken). Er bediente das Grammo- 
phon - im Gepäckraum eingebaut als 
Orgel-Ersatz. , 

Um 10.30 Uhr startete Flugkapitän 
Hans Komoll zum einstündigen Flug, 
ließ die Maschine außerhalb der Stadt 
auf 1000 Meter Höhe steigen, kehrte 
über Staaken nach Berlin zurück und 
kreiste während der Trauung über 
der Gedächtniskirche. 

Für Pfarrer Herbert Teichmann 
von der Oster-Kirche in Berlin-N hat- 
te diese luftige Trauung ein Nach- 
spiel: Er wurde vom Konsistorium 
wegen angeblicher Entweihung der 
Trauungszeremonie vom Amt sus- 
pendiert; später kritisierte man ihn 
nur noch wegen der Berichte in der 
in- und ausländischen Presse und 
setzte ihn nach vier Wochen wieder in 
sein Amt ein. (WR) 





Solide Konzernplanung bedeutet 
die Stabilisierung der Zukunft 


Von GÜNTHER BECHER 

G emessen an der Entwicklung der 

T 4»h«mghahiing»Jcn!rtpninriieeR 

ist der Transport mit dran Flugzeug 
preiswerter geworden. Dies ist gut für 
den Nutzer, aber problematisch für 
ein iAiftverkehrsimtemehroen. 

Es bedarf daher einer ständigen 
Überprüfung der Position des Unter- 
nehmens im großen Kreis der Wettbe- 
werber und einer möglichst genauen 
Markierung des Weges, den das Un- 
ternehmen gehen soll und ka nn , um 
auf dem Markt bestehen und zugleich 
aus der eigenen Zukunft Einfluß auf 
die der iirftverkehrsindustrie insge- 
samt nehmen zu können. 

Die Vielfalt der dazu notwendigen 
Maßnahmen, zum Beispiel 
Investition in die Produk- 
tionsmittel, in die Infrastruk- 
tur, in den Markt und -wenn 
man so will - in die Mitarbei- 
terschaft, Ertrags- und Auf- 
wandsgestaltung, die Bünde- 
lung »Her Faktoren und ihre 
Abstimmung « , ifotTMnd»T 
schlägt sich in unserem Un- 
ternehmen auf der Basis ge- 
nauer Ist-Werte in einer Vier- 
jahresplanung nieder. Diese 
den Gesamtkonzern umfas- 
sende zentrale Planung ist 
bei unserer Gesellschaft 
nach dem Prinzip einer re- 
volvierenden Vierjahrespla- 
nung konzipiert Dies bedeu- 
tet, daß in jedem Jahr auf- 
bauend auf den Prämissen 
zur Entwicklung der wirt- 
schaftlichen und politischen 
Umwelt nach Maßgabe da 
untemehmensstrategischen 
Zielsetzung und unter Ein- 
beziehung erkennbaren Verhaltens 
von Wettbewerbern ein Viöjahres- 
plan für die Folgejahre entwickelt 
wird. 

Eingebettet in makroökonomische 
Prämissen wird so das gesamte alte 
und zukünftige Streckennetz; Passa- 
gier- und Frachtströme, aufgeteilt 
nach Aufkommens- und Zielorten, 
Streckenführungen, Einsatz von 
Flugzeugen unterschiedlicher Typen, 
ausgerichtet auf die erwartete Nach- 
frage unter Berücksichtigung vermu- 
teten Wettbewerberverhaltens festge- 
halten, entwickelt und verändert Die 
Position des Unternehmens und die 
des Wettbewerbs wirdlzansparenL 
Sie wird jedes Jahr planerisch vier- 
mal durchgearbeitet und gewinnt 
schrittweise an Reife bis zur Umset- 
zung in die Realität Dieses Verfahren 
soll gleichzeitig Kontinuität und Ak- 
tualität der Planung srehgrstelten. 

Das Produkt - unser Angebot - 
und die Nachfrage, beides gemessen 
in Tonnenkilometern, Einsatz von 
Sachmitteln und Personal, um ein 
qualitativ hochwertiges Produkt ab- 
setzen zu krfrmen, die dam notwendi- 
gen Investitionen, der damit verbun- 
dene AufWand und natürlich die en- 
warteten Ertrage, die Interdependen- 
zen zwischen allen Parametern fin- 


den hier ihren Niederschlag. Am En- 
de dieser Überlegungen steht ein Jah- 
resergebnis für jedes geplante Jahr. 

Diese Planung ist nicht als fixieren- 
de Prognose zu begreifen, sie ist viel- 
mehr ran in rach schlüssiger, auf be- 
stimmten Pr ämis sen basierender -so 
realitätsnah wie möglich dargestellter 
_ komplexer Wirtschaftsablauf des 

^ ntompHmpn^ der wamyhaiMt, 

wie sich die wirtschaftliche Situation 
im Planungszratraum entwickeln 
würde, wenn die zugrunde liegenden 
Prämissen so einträten. 

Aus dieser Erkenntnis -und das ist 
der Sinn des Ganzen - wird es mög- 
lich, korrigierend emzugreifen, vorge- 
sehene Investitionen zu verstärken 
odra* nicht zu rea l isieren, Infrastruk- 
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Dr. Gflatbor Bochef, VovstaBdsaritgUed dar 
DoetsctwaLefthoMa AG; Köln. 


tur zu verändern, Ertrags- und Auf- 
wandsoptimierungen umzusetzen, 
P^i-srinahnaBnahmen einzuleiten, in 
einem umfassenden Sinn also Vor- 
sorge zu treffen und das zu tun, was 
-man „to influence c h a nge “ nennt 

Die Planung determiniert mit dem 
Ausbau des Sfreckenprogramms vor 
»Hem die InvestitionspolitÜL Zusätz- 
liche Investitionen werden notwen- 
dig, um den gesteigerten Anforderun- 
gen des Marktes in bezug auf Pro- 
duktquahtat und Streckenspektrum 
gerecht zu werden, andererseits aber 
auch, um aus der Realisierung techni- 
schen Fortschritts Kostenstrukturen 
zu verbessern. 

Von besonderer Bedeutung sind 
hierbei die Prixnaiinvestitionen für 
die wichtigsten Produktionsmittel, 
die Fla&euge. Nach jetzigen Überle- 
gungen werden wir bis zum Jahre 
2989 über 40 neue Flugzeuge beschaf- 
fen, die ein Investitionsvolumen von 
nahezu sechs Milliarden Mark dar- 
stellen. 

Mit diesem Kapazitatsausbau ver- 
binden wir die Modernisierung unse- 
rer Flotte; zum Beispiel durch den 
Eins atz des Airbus A 320, von dem 
wir 1989 die ersten fünf Einheiten in 
Dienst stellen (weitere zehn Flugzeu- 


ge im nächsten Jahr), sowie des Air- 
bus A 300-600 (sieben Flugzeuge ab 
1987). 

Der zweite wichtige Investitions- 
block betrifft die (Sekundär-)Investi- 
tinngn in unsere Infrastruktur, wie 
nun Beispiel Werften, Abfertigungs- 
fazUrtäten, Werk s t ä tten, EDV-Anla- 
gen, Verkaufs-Außenstellen, Beteili- 
gungen. 

Der Ausbau unserer Datenverar- 
beitung, die im täglichen Geschäft 
unseren Kunden in Form der Reser- 
vierungscoxnputer für Passage und 
Fracht zur Verfügung steht, die aber 
auch entscheidende Aufgabensteb 
hmyn im Bereich der Technik und 
der Administration übernimmt, ist 
dahri ein TtpnKhlplr. Allpin für die 
Datenverarbeitung werden über 200 

MiTHnnp n Mar k invpgtiprt 

Genauso investieren .wir „in den 
Markt“, das heißt, wir nehmen neue 
Strecken auf oder verdichten das An- 
gebot auf bestehenden, seihst wenn 
wir nicht damit rechnen können, daß 
schon in den ersten Jahren des neuen 
Programms eine Deckung der Ausga- 
ben gewährleistet ist 

Dazu gehören ebenso die Verbesse- 
rung unserer Produktqualität, gestei- 
gerter Sitzkomfort, umfangreicherer 

MaMzg tpnsendne, jtphnpllpr pr Djppjrt 

am Boden - auch hier wieder mit 
Unterstützung der Datenverarbei- 
tung. 

Gesäte Aufwendungen zur Auf- 
rechtrahaftung und Verbesserung der 
Qualifikation und Leistungsbereit- 
schaft unseres Personals, zum Bei- 
spiel Schulung, Förderung und Wei- 
terbildung unserer Mitarbeiter sind 
eine Investition in die Zukunft Dies 
hat für iins einen sehr hohen Stellen- 
wert 

In den nächsten vier Jahren steht 
ein Sach-Investitionsvohimen von 
insgesamt über sieben Milliarden 
Mark vor uns. Hieraus resultiert ein 
erheblicher Rnanzbedart den wir 
möglichst weitgehend aus eigener 
Kraft, also aus eigenen Mitteln, dec- 
ken wollen. Kn» gesunde Eigenkapi- 
talbasis zu erhaben ^md angznh^ppn 
ist und wird notwendig. 

Der Wettbeweib im Luftverkehr ist 
in besonderem Maße Einflüssen aus- 
gesetzt die nicht steuerbar sind; es 
bedarf daher einer tra gfihigen finan- 
ziellen Basis. Der Luftverkehr ganz 
allgemein braucht Stabilität in seinen 
Fundamenten, auch in seinem ver- 
kehrspolitischen Grund, den man un- 
gestraft nicht in Frage stellrar darf Im 
Zeitraum der laufenden Virajahres- 
phnung sollen insgesamt 50 Milliar- 
den Mark an Erträgen zur Erzielung 
einer angemessenen Rendite erwirt- 
schaftet werden. Die Modernisierung 
der Flotte, Kostendegressionseffekte 
im Zuge der Expansion und geschärf- 
tes Kostenbewußtsein sollen dies er- 
möglichen. 

Dieses Ziel kann erreicht werden, 
wenn die interne Leistungsfähigkeit 
des Unternehmens sich ständig ver- 
bessert 






Ai 





WELT # REPORT 


DIE WELT - Nt. 5 - Dienstag, 7. Januar 3988 



FLUGHÄFEN 

TRIEBWERKE 


Am luftgekühlten 
Sternmotor trafen 
sich zwei Firmen 

D as US-Unternehmen Pratt & 
Whitney ist ein fester Bestandteil 
der Lufthansa-Familie seit 1928. Der 
Ursprung lag in der damaligen Ent- 
scheidung der Deutschen Luft Hansa 
für einen luftgekühlten Sternmotor 
als Antriebsaggregat ihrer Flotte. 

Als Folge dieser Entscheidung trat 
daher BMW an die gerade flügge ge- 
wordene Firma Pratt & Whitney her- 
an und erwarb die Lizenz für deren 
Motor, mit dem die Ju52/3m von der 
Luit Hansa Anfang der dreißiger Jah- 
re auf ihren Strecken eingesetzt wur- 
de. Auch heute, nach fünf Jahrzehn- 
ten, stammt ein Großteil der (inzwi- 
schen Jet-) Triebwerke der Lufthan- 
sa-Flotte aus der Produktion dieser 
US-Firma. 

Die vorerst letzte Entwicklung ist 
die von Grund auf neu konstruierte 
PW-4000. Das Turbo fen-Aggregat mit 
einem Schub von 48 000 bis über 
60 000 kp wurde mit dem Ziel reali- 
siert vor allen Dingen Treibstoff- und 
Wartungskosten einzusparen. Das 
Triebwerk ist systemkompatibel mit 
allen Versionen der Boeing 747 und 
767, den Airbus-Typen A300 und 
A 310 sowie der zukünftigen McDon- 
nell Douglas MD-11X. 

Die PW-4000 verbrauchen in der 
auf dem Markt befindlichen Konfigu- 
ration sieben Prozent weniger Treib- 
stoff als die sparsamsten heutigen 
Triebwerke ihrer Leistungsklasse, 
und die Wartungskosten unterschrei- 
ten diejenigen des zur Zeit eingesetz- 
ten und leistungsmäßig fnit der PW- 
4000 vergleichbaren Pratt & Whitney 
JT9D um sogar 25 Prozent 

Auch an dem Konsortium aus fünf 
Nationen, das das Antriebsaggregat 
International Aero Engines V2500 
für das Airbus A 320-Programm ent- 
wickelte, ist P & W zu 30 Prozent 
beteiligt (WR) 
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iBto^Ärfan^jiahran *orb<^ Lufthansa viele Orte, die heute von einer Anbindung an den Luftverkehr nur träumen können -wie zun Beispiel der Flugplatz Magdeburg, Wer Anfang der dtettfger Jahre. # 


Von HANS ACHTNICH 

S echzig Jahre Deutsche Lufthan- 
sa - sie sind die Geschichte der 
phantastischen Entwicklung der 
Zivilluftfahrt bis heute. Sie zeigen die 
großen Leistungen und Erfolge des 
deutschen Flag-Carriers, die unsere 
uneingpehränkte Anerkennung fin- 
den. Diese Zivilluftfahrt hat sehr ho- 
hen Standard. Sie ist fester Bestand- 
teil unseres wirtschaftlichen und pri- 
vaten Lebens. 

1985 flogen 55 Millionen Fluggäste 
über deutsche Flughäfen. Von den 
insgesamt 40 Millionen Passagieren 
des Linienverkehrs beförderte die 
Deutsche Lufthansa (LH) 23 Millio- 
nen, das sind 57 Prozent 
Alle zwei bis drei Minuten startet 
auf den deutschen Flughafen ein 
Lufthansa-Flugzeug. Die Lufthansa- 
Flotte gehört zu den modernsten und 
umweltfreundlichsten Flotten des 
Weltluftverkehrs. 

60 Jahre Deutsche Lufthansa - das 
sind auch sechs Jahrzehnte enger Zu- 
sammenarbeit und Partnerschaft der 
deutschen Flughafen mit der Luft- 
hansa. Ohne diese Kooperation wäre 
der heutige hohe Standard des deut- 
schen Zivüluftverkehrs nicht erreicht 
worden. 

Flughäfen sind Schnittstellen zwi- 
schen Luftverkehr und Bodenver- 
kehr. Hier treffen sich - und über- 
schneiden sich zugleich - die wirt- 
schaftlichen Aktivitäten von Luft- 
verkehrsgesellschaften und Flugha- 
fenunternehmen. 

Ohne Flughäfen kein Luftverkehr 
Die Lufthansa hat schon vor 60 Jah- 
ren außerordentlich günstige Bedin- 
gungen vorgefunden, „ihren“ deut- 
schen Markt zu erreichen. Die Ge- 
bietskörperschaften, und zwar in al- 
lererster Linie die Städte, waren dem 
modernen Verkehrssystem Luftver- 
kehr von Anfang an aufgeschlossen. 
Sie batten frühzeitig Flugplätze und 
Flugfelder anlegen lassen. Trotz wirt- 
schaftlich schwerer Zeiten war die 
junge Luf thansa alsbald in der Bedie- 
nung eines dichten Flugplatznetzes 


Die öffentliche Hand führt nicht Regie 


erfolgreich. Innerhalb der Grenzen 
des Deutschen Reiches gab es Luft- 
verkehr an 26 Flugplätzen, die Mehr- 
zahl übrigens im Gebiet der heutigen 
Bundesrepublik Deutschland. 

Es wurde eine kreative Partner- 
schaft die sich zwischen der Lufthan- 
sa und den deutschen Flughafenun- 
temehmen entwickelte. Diese Part- 
nerschaft. wie sie sich heute darstellt 
ist nicht das Ergebnis eines einseiti- 
gen politischen Willensaktes, sondern 
sie ist in den seither vergangenen 60 
Jahren organisch gewachsen. 

Entscheidend für dieses Ergebnis 
ist und war die Tatsache, daß die 
Flughäfen - ebenso wie die Lufthan- 
sa - sich in privatwirtschaftlicher Or- 
ganisationsform betätigen konnten. 
Die öffentliche Hand ist Gesellschaf- 
ter oder Aktionär, sie führt nicht Re- 
gie. Dies ist die Grundlage eines Wett- 
bewerbs der Ideen um die bestmög- 
liche Leistung für den Kunden. Die 
Partnerschaft der Flughäfen mit der 
Lufthansa gestaltete sich von Anfhng 
an - in heutiger Terminologie - Ver- 
brauchern rientiert 

Die Zusammenarbeit geschieht - 


Tag für Tag - pragmatisch. Aufgrund 
ihres großen Marktanteils hat die 
Lufthansa un ter den Flughafennut- 
zem in den Örtlichen Airlines-Konsul- 
tativ-Ausschüssen, die es auf jedem 
deutschen Flughafen gibt, eine be- 
sondere Stellung. Ausbauplanungen 
werden dabei Eingehend und in ge- 
genseitigem Interesse analysiert. 

Die Lufthansa hat sich dieser Auf- 
gabe besonders gewidmet Sie hat 
auch eigene Ideen über zukunftsge- 
richtete Abfertigungskonzeptionen 
für Flughäfen entwickelt, die sich in 
Flughafenplanungen niedergeschla- 
gen haben. Drive-in- und Gate- 
Check-in-Konzepte sind stark von 
Lufthansa-Vorstellungen geprägt 

Hier zeigt sich andererseits auch 
ein Spannungsfeld der Partnerschaft 
Nicht immer ist das, was für die Ab- 
fertigung der Lufthansa gut ist, 
gjpich ypitig optimal für Wag gesamte 
Betriebskonzept des Flughafens. 

Nicht immer sind die auf Flexibili- 
tät und weiteren Ausbau zugeschnit- 
tenen Konze ptionen des Flughafen- 
untemehmers das Op timum für die 


kurzfristigen Bedürfnisse des Car- 
riers 

Die Fhi ghafpnnntpraphmpn müs- 
sen für 30 Jahre planen, der Carrier 
blickt vor allem auf seinen unmittel- 
baren Planungszeitraum der näch- 
sten fünf Jahre; er kann mit seinem 
Gerät viel flexibler auf Marktverän- 
derungen reagieren als ein Flughafen 
mit festen Anlagen. 

Partnerschaftliche Z ysammpnar . 
beit verlangt aber auch gemeinsame 
Verantwortung für den Umwelt- 
schutz. Es gilt, Betriebsverihhren aus- 
zuarbeiten und Regelungen zu treffen 
nnH rituThTiiggrTpn, <jie de n techni- 
schen Gegebenheiten des Fluggeräts 
und den Wünschen der Flugbafen- 
nachbam nach Lärmschutz soweit 
wie mrffirh und vertretbar entge- 
genkommen. 

Mit einer sich rasch ändernden und 
weiterentwickelnden Technologie 
auf den Gebieten des Triebwerkbaus, 
der Na vigatio n^- und Flugsicberungs- 
technik verändern sich auch die Mög- 
lichkeiten für Flugbetriebsverfahren. 
Luftfahrt-Umweltschutz bedeutet da- 
her ständiges Nachdenken und Bera- 


ten über neue Möglichkeiten, Lärm- 
und Abgasimmissionen zu reduzie- 
ren. In Deutschland sind örtliche 
Lärmkommissionen die Plattform für 
diese Beratungen. Flughäfen und 
Lufthansa sind in allen Lärmkom- 
missionen vertreten. Die gewonne- 
nen Erkenntnisse haben erkennbar 
auf die Konzempolrtik zur Entwick- 
lung der Lufthansaflotte und auf die 
heute in Lufthansa-Cockpits prakti- 
zierten An- und Abflugverfahren Ein- 
fluß genommen 

Die in der Praxis wohl engste Part- 
nerschaft der Flughäfen und Luft- 
verkehrsgesellschaften ist bei uns die 
Verkehrsabfertigung, ln der Bundes- 
republik führen die Flughafenunter- 
nehmen die Abfertigung der Flugzeu- 
ge am Boden durch. Die Einzelheiten 
dieses nach dem Zweiten Weltkrieg 
entwickelten „deutschen Systems“ 
sind vertraglich zwischen den Flug- 
häfen und den Luftverkehrsgesell- 
schaften vereinbart Die Lufthansa 
und die deutschen Flughäfen haben 
langfristige Bodendienstverträge ab- 
geschlossen. Sie bewähren sich für 
beide Partner. 



M ir zu den ersten Flugverbindungen der noch 
jungen Deutschen Luft Hansa zählte die Flugli- 
nie Krefeld-Essen-Do rtmund-Braunschweig-Ber- 
lin, die die alte Reichshauptstadt mit den wichtigsten 
Wirtschaftszentren an Rhein und Ruhr verband. 

Am 1. April 1926 wurde mit diesem Linienflug der 
Krefelder Flugplatz eröffnet. Die Landung der 
Premieren-Maschine auf dem im Vergleich zu heuti- 
gen Verhältnissen als „Acker* 4 zu bezeichnenden 
Flugfeld war Anlaß für einen erheblichen 
Zuschaueransturm auf dem Gelände (Foto). 

Die Luftfahrt nahm im Krefelder Raum innerhalb 
der nächsten Jahre einen steilen Aufschwung: 

Schon zwei Jahre später standen Flugverbindungen 
zu sage und schreibe 75 Flugplätzen 
in Europa auf dem Flugplan von Krefeld. 


Charakteristisch Sir Deutschland 
ist die Kooperation der Flughäfen mit 
der Lufthansa im Rahmen der ADV. 
der Arbeitsgemeinschaft Deutscher 
Verkehrsflughäfen. Seil 1955 beteiligt 
die ADV Luflhansa-Fachleutc ir. der. 
Fachgremien. Die Mitarbeit von Luft- 
hansa -V ertretem in den technischen 
Ausschüssen und Arbeitskreisen der 
ADV ist inzwischen bereits Tradition. 
Die Zusammenarbeit ADV und Luft, 
hansa wirkt sich nicht nur auf der, 
Luftverkehr auf deutschen Flughäfen 
aus. Auch international sind gemein- 
sam erarbeitete Positioner, und Emp- 
fehlungen häufig das Fundament 
deutscher Beiträge zur Arbeit der In- 
ternationalen ZiviUuftfahrt-Orgajasa- 
tion (ICAO) und der European Civil 
Aviation Conference (ECAC). 

Die Partnerschaft zwischen den 
deutschen Flughäfen und der Luft- 
hansa ist eine bedeutende Grundlage 
des leistungsfähigen und qualitativ 
hochwertigen deutschen Luftver- 
kehrs. Mehr als 850 Millionen Fluggä- 
ste haben seit 1955 - dem Jahr der 
Rückgabe der Lufthoheit an die Bun- 
desrepublik Deutschland nach dem 
Zweiten Weltkrieg - unsere Flughä- 
fen benutzt Der zivile Luftverkehr 
und seine Infrastruktur sind zu we- 
sentlichen, unverzichtbaren Grundla- 
gen der Daseinsvorsorge für die inter- 
national eingebundene deutsche 
Wirtschaft, den internationalen Tou- 
rismus und den innerdeutschen Ge- 
schäftsreiseverkehr geworden. 

In der Luftfahrt gibt es keinen Still- 
stand. Technologischer Fortschritt, 
weiter wachsende Nachfrage und ein 
Verkehrs politisch sich wandelndes 
Umfeld rufen auch weiterhin nach 
gemeinsamen Lösungen. Luftver- 
kehrsgesellschaften und Flughäfen 
müssen sich dieser Aufgabe stellen. 
Die weitere erfolgreiche Kooperation 
der deutschen Verkehrsflughäfen mit 
der Deutschen Lufthansa ist dabei 
unverzichtbar. 

Der Autor Dr. Hans Achtnich ist go- 

schaftsführendes Vorstandsmitglied 

der Arbeitsgemeinschaft Deutscher 

Verkehrs! hignäfen (ADV); Stuttgart. 




/ Liebe Lufthansa. 

/ Herzlichen Glückwunsch. 

Aus der Stadt mit großer 
/ Tradition. Vom 
J weltberühmten Dom, dem 
/ vielbesungenen Rhein. Und, 
vom internationalen 
Airport. Wir in CG N 
wünschen allezeit auten / 


7 Übrigens spricht vieles für 
Köln/Bonn: 

• optimale Anbindung an das 
Autobahn - und Schnell- 
straßennetz bis vors Termi- 
nal für Fluggäste und Fracht 
• kurze Wege auf dem 
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//A^r //0> / • schneHe Abfertigung 
f J / • kostenloses Parken ab 14 

L U !L — Tagen auf Parkplatz P-Nord 
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i —JL -J L. _ / Tagen auf Parkplatz P-Nord 

Flughafen Köln/ Bonn GmbH. Abt. Offentbchkensarben. 

5000 Köln 90. Tel. fO 22 031 40 23 49. 
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Lufthansa und PanAm Flu^äste verlassen das Hotel Frankfurt Intercontinental 

jetzt nur noch mit leichtem Handgepäck. 

Die Koffer sind längst am Flughafen. In der Abflughalle gehen Inter Continental Gäste einfach nur durch. Leichter kann Reisen 
nicht mehr sein. Der neue Airline Check-in Service im Hotel Frankfurt Intercontinental macht es möglich: Sie bekommen Ihre 
Bordkarte ohne Wartezeiten an Ihrem Lufthansa- oder PanAm-Sdialter in derHoteMle. Es ist hin Zufall, daß es diesen Senke 
gerade hier zum ersten Mal in Deutschland gibt. Denn in kaum einem anderen Hotel fühlt sich die Geschäftswelt so 
zuhause, wie in Frankfurt - in Deutschlands größtem Inter Continental Hotel. i c 

übrigens, Ihre Eurocard-Karte ist herzlich willkommen. E ard worlow ide credit -mädemgerm&wv 
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Deutsche waren Pioniere der Luftfahrt Lateinamerikas 


Von FLORIAN NEHM 

XI oDgas. Die einmotorige P 13 . 

Y pflügt mit ihren Schwimmern 
das träge dahinfließende Wasser des 
Bio Magdalena, Kolumbiens Lebens- . 
Ader. Der fanirn »hn Meter bm g» 
Tiefdecker ist bis an den Band voH- 
gepackt mit Treibstoff und Gepäck. 
Helmuth von Krohn, der Pilot, ver- 
sucht mit allen Mitteln, das Flugzeug 
„auf Stufe“ zu bringen - er zieht und 
läßt nach, zieht, läßt nach und drückt 
Neuer Anlauf, Vollgas - und wieder 
Startabbruch. Startversuch folgt auf 
Startversuch, zwei Stunden lgng in 
flimmernder Hitze. Das waren 1920 
die ersten Versuchsflüge in Latein- 

a rn gplm. 

Der Beginn der Erschließung La- 
teinamerikas zu Luit läßt sich ziem- 
lich eindeutig datieren. Am 5. Dezem- 
ber 1919 nämlich gründeten difi Ko- 
lumbianer Coritssoz, Restrepo, Bala- 
cios, Noguera und Correa 
mit den Deutschen Tiefen, Hosie und 
Kämmerer im kolumbianischen Bar- 
ranquilla die „Sodedad Colombo Ale- 
mana de Transportes Aeros“ (jSCAD- 
TA). Das Gründungskapital war wurf« 
nach damaligap MaftgtähgTv nicht 
überwältigend zu npnrwn- 800 Gold- 
dollar. 

Flugzeuge, das war die Idee der als 
.Träumer und Verrückte“ gehenden. 
SCADTA-Gründ er, sollten die langen 
Verbindungswege zwischen den ko- 
lumbianischen TTafanntäfHop und der 
2640 Meter hoch gelegenen Haupt- 
stadt Bogota verkürzen. Jeder Bei- 
sende und jeder Postsack brauchte 
damals per Raddampfer und Bahn 
noch zehn bis 14 Tage für diese 


Strecke. Die SCADTA, die direkte 
Vorläuferin der heutig» Avianca, 
war ein wohldurchdachtes Unterneh- 
men. Aus Mangel an Flugplätzen sa- 
hen rieh die Pioniere der lateiname- 
rikanischen Luftfahrt auf den breiten 
Bio als natüriiche Start- 

und Landebahn angewiesen. 

Sie orderten f WhaTh bei den Jun- 
kers Flugzeug-Werken in Dessau zwei 
Wasserflugzeuge, die wegen ihrer 

G anTmrfaTIfcnns trulction für das 

Trapenkfima Knhimhiwvn das beste 
Geilt tu sein versprachen. 

Mit den Flugzeugen, die spater in 
BairanquiDa zusammengebaut wur- 
den, kainew auch drei erfahrene See- 
Sieger aus Deutschland über den 
Ozean nach Kolumbien: Fritz Ham- 
mer, Hans von Krohn und Peter 
Schnur b u sch. 


Piomeröug auf die 
Hochebene von Bogotä 


Schon im Oktober 1920 erreichten 
die beiden Flugzeuge die Stadt Gna- 
det am oberen Mngytatena, von wo 
aus eine Bergbahn nach Bogotä führ- 
te. Eine der Maschinen wuide durch 
den Unterbau eines Fahrgestells in 
ein Landflugzeug verwandelt So ge- 
lang den deutschen FÖegem noch vor 
der amerikanischen und französi- 
schen Konkurrenz der Flug von da- 
Küste bis auf die fest 2700 Meter hohe 
Hochebene von Bogotä. 

Die Jahre bis mm Eintritt der Ver- 
einigten Staaten in den Zweiten 
Weltkrieg bildeten eine dichte Chro- 
nik der mutigen Lufterschließung 
Südamerikas, bei der das deutsch-ko- 


lumbianische „Condor Syndikat" ei- 
ne entscheidende Rolle spielte. Das 
Condor Syndikat wurde 1924 von der 
.Deutscher Aero Lloyd AG“ (eine der 
iAtfthansa- Vorläuferinnen) und der 
SCADTA in Beim gegründet Der 
SCADTA ging es um den Aufbau ei- 
ner „Infceramericana“ -Strecke zwi- 
snhpn KohzmlweD, Mitiplamerilta und 

den USA, dem Deutschen Aero Lloyd 
um die Errichtung eines südamerika- 
nischen Brückenkopfes für den zu- 
künftigen T VarvaitlaTitilrd i enst nach 
Südamerika. 

Das Syndikat kaufte zwei Flugzeu- 
ge vom Typ Domier-Wal - mit ihnen 
gelang am 4. Dezember 1924 zum er- 
sten Mal der Andenüberflug. 

Am 17. November 1926 startete der 
berühmt gewordene Jjitber-Flug", 
bei de"! Reichskanzler Wans Luther 
mit dem Flugboot „Atlantico“ des 
Condor Syndikats von Buenos Aires 
nach Bio de Janeiro flog. 

1927 flog die „Atlantico" am Neu- 
jahrstag mit dem brasilianischen 
Verikehreminister Victor Konder von 
Rio nach HorianopoEs. Sn Flug, der 
spater offiziell als »Beginn der Ver- 
kehrriuftfehr t in Brasilien“ bezeich- 
net wurde. 

Am 7. Mai 1927 erfolgte die Grün- 
dung der VARIG (Empresa de Viacao 
Aerea Rio Grandense). Das Condor 
Syndikat, der größte Aktionär, stellte 
dafür das Flugboot „Atlantico“ mit 
Besatzung zur Verfügung. Von nun 
an verteilte das Condor Syndikat 
halbamtliche, in Deutschland herge- 
stellte Flugpostmarken an seine 
Agenten. 

Und am L Dezember 1927 gründete 
die Tjiffhanfifl in Rio de Janeiro die 


„Syndicato Condor Ltda.“ als brasi- 
lianische Luftverkehrsgesellschaft, 
nachdem das alte Condor Syndikat 
seine Tätigkeiten eingestellt hatte. 

Von März bis Oktober 1932 unter- 
nahm das T.nftgchifF „Graf Zeppelin" 
neun Atlantikfahrten. Die Postlauf- 
zeit zwischen Deutschland und Brasi- 
lia wurde so auf vier, zwischen 
Deutschland lind Chile auf «Hit Tagp 
verkürzt 


Nur dreieinhalb Tage 
bis Buenos Aires 


im glpW»yw>n Jahr charterte die 
Lufthansa vom Norddeutschen Lloyd 
den Dampfer .Westfalen“, der schritt- 
weise als schwimmender Flug- 
stützpunkt für den Südatlantik aus- 
gebaut wurde. 

Er erhielt von Hanktl entwic- 
kelte Großflugzeug-Schleuderanlage 

für den Abschuß von Fluggewichten 
Ins zu 14 Tonnen, einen Heckkran 
und ein SchleppsegeL 

So gelang der erste planmäßige 
Flug von Deutschland nach Südame- 
rika und damit der oste planmäßige 
Transozeanflug der Welt am 3. Fe- 
bruar 1934 über Bahn, Stuttgart, Se- 
vüla, Bathurst in Britisch-Gambia, 
Natal, Rio nach Buenos Aires. 

Der 11 369 Kilometer lange Flug 
dauerte damals noch fünf Tage. Der 
anfängliche 14tagige Dienst aber 
wuide bald zur wöchentlichen Ver- 
bindung. Die Lufthansa setzte hierfür 
weiterentwickelte 10-Tonnen-WaIe 
und ein zweites Katapultschiff; die 
.Schwabenland“, rin. Wahrend die 
„Schwabenland" als schwimmender 


Stützpunkt in der Mündung des 
Gambia-Flusses vor der westafrikani- 
schen Küste lag, kreuzte die „Westfa- 
len" in der Nähe der dem brasiliani- 
schen Festland vorgelagerten Tnspl 
Fernando Noronha. 

Auf der Südatlantik-Strecke wurde 
ab 1935 auch nachts geflogen. Da- 
durch verkürzte rieh die Postlaufzeit 
zwischen Deutschland und Rio de Ja- 
neiro auf drei, zwisch» Deutschland 
und Buenos Aires auf dreieinhalb Ta- 
ge. 

Am 6. Oktober 1935 eröffhete die 
Syndicato Condor Ltda. als letzten 
Streckenabschnitt der großen Südat- 
lantik-Route die Strecke Buenos Ai- 
res-Mendoza-Santiago de Chile, die 
sie in den beiden folgenden Jahren 
Einmal wöchentlich beflog - mit Post 
und Passagieren. 

Nach fünf Stunden Flug über die 
eintönige ar gentinisc he Pampa er- 
reichte die Ju 52 die argen tische Pro- 
vinzhauptstadt Mendoza, von wo in 
der Feme schon die schneebedeckten 
Spitzen der Anden ächtbar sind. Der 
Weg bis Santiago war von hier nicht 
mehr weit Doch die relativ kurze 
Strecke, die die Maschine nun vor 
sich hatte, war in diesen Jahren die 
höchste Flugstrecke der Welt - mit 
allen dazugehörenden Gefahren. 

Andenflieger - das Wort hatte ei- 
nen besonderen Klang in der Flieger- 
welt Und auch die Fluggäste kann- 
ten natürlich die Geschichten der 
tninriihnpn Flieger, der Gymnich, Ro- 
land und Führer. 

Fritz Führer, Flugkapitän bei der 
Syndicato Condor Ltda., ein in Flie- 
gerkreisen international bekannter 
Mann, ist damals einig!» hundertmal 


über die Anden geflogen. Bei einem 
nächtlichen Gewitter batte er einmal 
von S antiag o aus zweimal Anla uf zur 
Anden- Überquerung genommen. 

Beide Male indessen mußte er um- 
kehren. Er landete in Santiago, ließ 
die Passagiere aussteigen und starte- 
te erneut Beim dritten Versuch end- 
lich kam er über die Bergbarriere - 
mit Europapost für die Luftbansa- 
Flugboote im brasilianischen NataL 


Kurz vor Kriegsbegmn 
der erste Nonstop-Flug 


Die Ju 52 war damals das sicherste 
Flugzeug. Einzig und allein die 
Dienstgipfelhöhe der unverwüstli- 
chen Maschine entsprach nicht den 
Anforderungen, die ein Gebirge wie 
die Anden an sie stellt». 

Erst Jahre später waren Junkers- 
Maschinen verfügbar, die von der 
Syndicato Condor speziell für die An- 
denstrecke bestellt worden waren. 
Bis dahin aber flogen die Pioniere 
mühsam so niedrig wie möglich 
durch Täler und über Pässe, links 
und rechts die Sechstausender. Als 
Navigationsunterstützung nahm die 
Gesellschaft Rundfunksender in Ar- 
gentinien und in Chile unter Vertrag. 
Sie ließen - zu Peilzwecken - ihr Pro- 
gramm auch außerhalb der normalen 
Sendezeiten ablaufen. Außerdem er- 
richtete Condor einen eigenen Peil- 
sender mitten in der Einsamkeit der 
Anden: Auf dem Cristo-Redemptor- 
Paß. 

1937 gründet Fritz Hammer, der 
Pionier der kolumbianischen Luft- 



fahrt, auch in Ecuador ein Unterneh- 
men: die „Sociedad Ecuatoriana de 
Transportes Aereos“ (SEDTA). Und 
im Juni 1939 gelang einer für die Syn- 
dicato Condor bestimmten Focke- 
Wulf Fw 200 „Condor* als erstes 
Landflugzeug der Lufthansa die Non- 
stop-Überquerung des Südatlantiks. 
Neun Stunden und 47 Minuten be- 
deutete damals Rekord auf der Oze- 
anstrecke vom westafrikanischen Ba- 
thurst zur nordostbrasilianischen 
Stadt NataL 

Nur zwei Jahrzehnte lagen zwi- 
schen der SCADTA-Gründung in 
Barranquilla und der ersten Südat- 
lantiküberquerung eines Landflug- 
zeugs in damaliger Rekordzeit 

Zwanzig Jahre geduldiger und 
abenteuerlicher Pionierarbeit denn 
die Erschließung Mittel- und Süd- 
amerikas waren ein Vorstoß in fliege- 
risches Neuland. 

Ende der 30er Jahre war ein gut 
funktionierendes Luftpostsystem 
zwischen Südamerika und Deutsch- 
land geschaffen, das alle wichtigen 
Länder Lateinamerikas mit den Me- 
tropolen Europas verband. Mit jedem 
Flug wurden rund 100 000 Luftpost- 
briefe transportiert. Eine rasche Ent- 
wicklung, die der Zweite Weltkrieg 
jäh unterbrach. 


i — ANZEIGE 
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Aus der Sicht des Piloten: Die 


Fliegerei im Wandel der Zeit 

Von MARTIN G AEBEL eingestellt wurde. Am Anfang meiner sie vorbei, die Zeit 

Vergleicht man die HugzeugfÜh- Püot^ätigkertauf der zweiimi tori- wind laggtf m , ^n e 
V rerkanzel einer Junkp^iTd« gen DC 3 mußten wir m 100 Meter die den Naturgewi 

• UnVn nmti fi n i4an «wmn ninlit nin. mVan TWlfPfi tefltl 


AUSBILDUNG 

VERANTWORTUNG 

COCKPIT 


Im Klinkerbau 
begann schon so 
mancher Steilflug 

N ur fliegen ist schöner“ sagt man 
in einem Klinkerbau auf dem 
Gelände des Flughafens Bremen. Der 
Lärm von startenden und landenden 
Maschinen dringt in die Studierstu- 
ben zu jenen, die nicht nur davon 
träumen, bald mit dem ersten golde- 
nen Ärmelstreifen „in die Luft zu ge- 
hen“. Die jungen Jeansträger streben 
einem der modernen Wunschberufe 
zu: Flugkapitän bei einer Linien- oder 

— lind am 

liebsten natürlich an Bord einer Boe- 
ing 747 Jumbo oder eines Airbus . . . 

„Don Alfredo“ machte in 
den USA eine Entdeckung 

Der Klinkerbau hat Tradition und 
Weltgeltung; er beherbergt (noch) die 
Verkehrsfliegerschule der Deutschen 
Lufthansa (LH)- Schon dringt Lärm 

der Raggpr lind Ranrriagrhinen ZU 

den „Schülern“, die das Große Ein- 
maleins der zivilen Luftfahrt büffeln. 
30 Jahre nach dem Wiederanfang 
wird die Verkehrsfliegerschule in ei- 
nen Neubau umziehen. Seit 1956 sind 
in Bremen - später mit Weiterschu- 
hing in den USA -über 2200 Männer 
zu Piloten ausgebildet worden, erbiet 
ten ihre TAnmr. als Flugzeugführer. 
Dazu eine weiterführende Spezialaus- 
bildung für 680 Bundeswehr-Piloten 
und 800 Hinten, Fhigmgenieure und 
Navigatoren aus afrikanischen und 
aRintiqrhpn Tünripm Sw issafr schickt 

Auszubildende nach Bremen - wie 
die Manager der Verkehrsfliegerschu- 
le meinen, die wohl größte Anerken- 
nung für die Schule. 

Wer von diesem renommierten 
Lehrinstitut spricht, kommt an einer 
„Institution“ nicht vorbei: Flugkapi- 
tän Alfred Vermaaten, JPiloten vater“ 
und Förderer so mancher Karriere. 
Auch der langjährige Chefpilot Mar- 
tin Gaebel, jetzt im LH-Vorstand, er- 
hielt bei „Don Alfredo“ seine Ausbil- 
dung, kurvte über Bremen, lernte 
Start und Tandup g, den Funksprech- 
verkehr. „Don Alfredo“, da den Aus- 
bildungsort Phoenix (US-Bundes- 
staat Arizona) „entdeckte“, um dort 
bei besten Wetterbedingungen zu flie- 
gen, starb im Juli 1985. 

1953 kam Vermaaten zur Luftag, 
der Planungsgesellschaft für den Wie- 
deraufbau der LH, arbeitete ein Jahr 
später als stellvertretender Schu- 
lungsleiter für künftige Flugzeugfüh- 
rer und errichtete 1956 in Bremen die 
Verkehrsfliegerschule. Sparsamkeit 
war damals geboten. Zunächst war 
nur die Ausbildung von 150 Nach- 
wuchspiloten geplant Als ach 1960 
ein lief in der Beschäftigung abzeich- 
nete, kämpfte Vermaaten für das 
Überleben de" Schule. Heute ist sie 
im Aufwind: Neue Flugzeugtypen 
werden in Kürze eingesetzt, und die 
Technik dringt mmw weiter vor. 

Neue Systeme nach 
neuem Konzept lernen 

„Futura“ heißt das Stichwort, denn 
das elektronische Cockpit kommen- 
der Flugzeug-Generationen macht es 
erforderlich, künftige Piloten bereits 
in der Grundausbildung mit den tech- 
nischen und konzeptionellen Zusam- 
menhängen der neuen Flugführungs- 
systeme vertraut zu machen. So se- 
hen es Lufthansa und Swissair; die- 
ses Konzept soll auch bei der Schu- 
lung von Flugzeugführern des 
Transportgeschwaders der Bundes- 
wehr „greifen“. 

Bis Mitte 1987 investiert die 
Deutsche Lufthansa etwa 84 Millio- 
nen Mark in die Bremer Fliegerschule 
sowie in Schulflugzeuge. Der neue 
Leiter der Verkehrsfliegerschule mit 
demnächst 180 Ausbildungs-Fach- 
kräften, Flugkapitän Dieter Harms, 
hat sein Handwerk bei Vermaat en ge- 
lemt ww 


ersten Ganrnietaü-V erkehrsßug- 

zeugs der Welt, mit dem elektronisch 
ausgerüsteten Cockpit eines moder- 
nen Düsenriesen, kommt leicht no- 
stalgische Wehmut au£ Wo ist sie ge- 
blieben, die Zeit der Pioniere, des 
Abenteuers und des Wagemuts? Zwi- 
schen den Anfängen der Verkehrs- 
luftfahrt und dem heutigen „Jet-age“ 
liegen Welten. 60 Jahre haben die 
Luftfahrt revolutionär verändert 
Düsentriebwerke, moderne Werk- 
stoffe und Elektronik haben in der 
Unriri erfindungsreicher Ingenieure 
und kundiger Piloten aus den „flie-, 
genden Kisten“ das Verkehrsmittel 
unserer Tage gemacht 
Wo ihre Vorgänger sich, zunächst 
nur am Tage fliegend, im Kampf mit 
Wind und Wetter unter Sichtflugbe- 
dingungen entlang der Eiggnhahn 
nach der Devise .linkes Rad - rechte 
Schiene" ihren Weg suchten, wo spä- 
ter entlang der durch Leuchtfeuer 
markierten Luftstraßen der Durch- 
bruch wim Nachtfhlg gelang , riphpn 
die Düsenriesen heute nahe der 

firfmUgPaghwinriig keit, dem Himmel 

über zehn Kilometer Hohe näher als 
ihre Vorgänger, elegant und schein- 
bar iinangrfnrfrfgn von den Naturge- 
walten ihre Bahn. Wem dies zu 
schwärmerisch klingt, der hat recht 
Er möge einem begeisterten Fliegers- 

mann v eraeihen, Tim g enauer er Blick 

hinter die Kulissen der hfanfcpn Alu- 
miniumwelt zeigt aber, daß auch heu- 
te noch die alten Gesetze unverändert 
ihre Gültigkeit haben. 

Wind und Wetter, Nebel und Glatt- 
eis haben ihren „Charme“ nicht verlo- 
ren. Die Regeln der Physik sind nicht 
aufgehoben. Der 350-Tonnen-Jumbo 
unterliegt der Schweikraft genauso 
wie die alten „Tante Ju“. 

Die Anforderungen an das heutige 
Luftverkeh r s sys t em sind »m gleieli 
höher, dank tprhniartiaw Fortschritts 
ahor am»h seine T-eigtunggfShigfeph- 
Nlcht nur gernpRg pn in Minimum 
beförderter Passagiere oder Fracht- 
tnnnag p., sondern auch im fliegeri- 
schen und operationdien Bereich ist 

dip T /nshingsfg'hifikeit um rin Viplfa- 

ches gestiegen. Mehr, größere, 
schnellere und schwerere Flugzeuge 
operieren heute in größerer Dichte 
und unter Wetterbedingungen, bei 
denen der Flugbetrieb früher längst 


eingestellt wurde. Am Anfang meiner 
Püoteniatigkeit auf der zweimotori- 
gen DC 3 mußten wir in 100 Meter 
Höhe durchstarten, wenn nicht „run- 
way in sight“ die I Andung erlaubte. 
Heute, auf meinem modernen Jum- 
bo, ist diese Entscheidung in sechs 
Mieter Höhe zu treffen. Der Apparat 
wiegt ein Vielfaches, und seine Ge- 
schwindigkeit beträgt das Doppelte. 

Und die Sicherheit? Die beein- 
druckendste Leistungssteigerung hat 
auf diesem Sektor stattgefunden. 
„Safety first“ war immer das Grund- 
gesetz der Fliegerei Heute beträgt 
das Risiko eines Flugreisenden, Op- 
fer eines Unfalles zu werden, nur 
noch ein Bruchteil von dem, was er 



T m Jubiläums jahr 
X ist Flugkapitän und 




Martin Gaebel seit 
30 Jahren bei der 
Deutschen Lufthansa 
AG; Frankfurt. Auch 
er sammelte wie viele 
seiner Kollegen erste 
Erfahrungen auf 
PropeUer- 
Maschincn. 

Als langjähriger 
LH-Chefpüot hat 
erden Weg in die 
moderne Fliegerei 
mherlebtund 
mitgestaltet. 


sie vorbei, die Zeit der im Propelkr- 
wind ergrauten, nervigen Gestalten, 
die den Naturgewalten und techni- 
schen Tücken trotzend ihren Vogel 
mit Intuition und höchstem Einsatz 
letztlich Hpfl nn* brachten? 
Vorbei die Zeit der Helden? Ich ken- 
ne viele Kapitäne, Helden habe ich 
selten getroffen. Für Helden ist kein 
Platz im Cockpit einer Maschine. 

Umsicht, Bes onnenheit und Ruhe 
und ein hohes Maß an Disziplin, tech- 
nischem Wissen und Selbstbeschrän- 
kung wig iiTiatpn des Teamwork sind 
die unverändert erforderlichen Ei- 
genschaften. Wache Aufmerksamkeit 
ist heute schwerer zu erhalten als in 
den Tagen, als technisches Versagen 
eher die Regel und 
isjahr aicht die ganz seltene 

itänund Ausnahme war. Stän- 

glied dige Schulung und an- 

:iseit spruchsvolle Simula- 

&r tion bieten Ersatz für 

das, was der füege- 

rie vSle rische ADta ® *“ Sensa_ 

„„ tion vermissen läßt 


vor 20 Jahren auf sich nehmen muß- 
te. 

Wie konnte dies erreicht werden? 
Hohe technische Zuverlässigkeit 
ist nur ein Teil der Antwort, größere 
Präzision ein weiterer. Die entschei- 
dende Frage: „Wo bin ich, wohin be- 
wege ich mich?“ ist heute schneller, 
präziser und vor aTlpm unmittelbarer 
zu beantworten als je zuvor. 

Gerade die unmittelbare Informa- 
tion bietet entscheidende Sicher- 
heitsvorteile. Früher mußte ™n um 
Beispiel «»inm Standort hitHipIk 
A stronavigation oder an Hand von 

P eilung en hprprhnpn -x rahr pnH man 

der Berechnung praktisch voraus- 
flog. Heute erlaubt der Blick auf den 

Bildschirm ode r auf riay Tra ghritana. 

vigaüonssystem, dpn ri gmpn Stand- 
ort quasi „zu sehen“. Dieses erleich- 
tert die lebenswichtige Vorauspla- 
nung und verkürzt unter Umständen 

pntwtipidpndp ~ RpnIrHnn«CTpitpn . 

Und der Mensch im Cockpit? Ist 


aux Nur darf man auch 

die hohen Anforderun- 
jct gen, die der fliegerische 

'hat Alltag an Geschick, 

i die Überblick, Befähigung 

gerei zur Führung Inte- 

gration errws Teams in 

ständig wechselnder 

Z usammense tzung 
stellt, nicht unterschätzen. Hier ist 

ein guter R iflC bf r atlpmal vnn Nytaaen- 

Wird der Mensch zum Sklaven do- 
minierender Technik? 

Die Gefahr muß gesehen werden. 
Nur in der Verbindung des intelligen- 
ten Memmhen, der gerne Sinne zu nut- 
zen weiß, mit der modernen Maschi- 
ne als hervorragendem Werkzeug 
kann das Gesamtsystem seine volle 
Leistungsfähigkeit entfalten. 

Mit seiner Fähigkeit zu Wahrneh- 
mung , Analyse und freien Entschei- 
dung und der Bereitschaft, diese Fä- 
higkeit auch zu nutzen, bleibt der 
Mensch das Maß der Dinge. Er hat 
yyHpm einen weiteren Vorzug: Die 
Bereitschaft, s e in ei genes Schicksal 

mit Hptti ei genen Tun z u ygffr fririen - 

auf Gedeih und Verderb, mit Haut 
imri Qaazen. Hierin liegt — wie ich 
wohl weiß - auch für viele der uns 
anvertrauten Passagiere ein Quell der 
Zuversicht „Die da vorne wollen ja 
auch hgil nach Hause kommen.“ 



D okumente 

der raschen * 

Entwicklung der 
Luftfahrt- 
industrie innerhalb 
weniger 
Jahrzehnte: 

Zahnräder, 

Gestänge und 
blankes Metall, 
ungesicherte, 
fast primitiv 
wirkende Schalter 
und Hebel im 
Cockpit einer 
Junkers G 38 
(links) -so war 
es früher. Und 
so sieht das Cockpit 
des neues Airbus 
A 320 aus - 
Symbiose zwischen 
Technik und 
Ästethik. 



Im Cockpit des neuen A 320: Sechs Bildschirme für die Sicherheit 


Von UWE GANZER 

K eine moderne Technik hat sieh 
bei der Entwicklung des neuen 
Airbus A 320 so offensichtlich ausge- 
wirkt wie das „Fiy-by-wire“. Mit 
.FTy-by-wire“ ist das gesamte 
Cockpit radikal verändert worden, 
mit Bück auf den Airbus A 310 aller- 
dings als konsequente Weiterent- 
wicklung einer bewährten Technik. 
„Fiy-by-wire“ bedeutet zunächst 

einmal nur die pMrtrcyte SignaT- 

übertragung der Steuerbefehle per 
Draht zu elektrohydraulischen Servo- 
ventüen. Über diese Ventile werden 
die hydraulischen Stellglieder der 
einzelnen Ruder- und Steuerflächen 
betätigt Beim Airbus A 320 wird die 
gesamte Sekundärsteuerung (Klap- 
pen, Vorflügel, Spoiler) und die Pri- 
märsteuerung um die Nick- und Roll- 
achse (die Quer- beziehungsweise 
Längsachse) elektri sch übertragen. 
Nur die Seüeniuderbetätigung und 
die Trimmung der Höhenleitw er k s- 
flösse wird mechanisch angesteuert 
Damit ist allerding s ein mechani- 
sches Back-up-System vorhanden, 
mit dem rieh der Airbus A 320 im 
Notfall immer noch fliegen läßt 
Die elektri sche Signalübertragung 
führt zu einer drastischen Verringe- 
rung mechanischer Bauteile - eine 
beachtliche Gewichtsreduktion und 
ehebliche Verminderung des War- 
tungsaufwandes. Von Airbus Indu- 
strie wird angegeben, daß die Ge- 
wichtsreduktion 600 Kilogramm be- 
tragt und die Wartungskosten im 
Steuerbereich um 40 Prozent verrin- 
gert werden, vor allen durch eine 
erheblich verbesserte Fehler diagno- 
se. 

Das Wesentliche an der „Fly-by- 
wireVFechnik ist jedoch die Einbe- 
ziehung eines Rechnersystems in die 
el ektrische Signalübertragung und 
damit eine digitale Datenverarbei- 
tung. Als Eingangsgrößen für die 


Rechner dienen Steuergrößen, in er- 
ster Linie die Position des Steuer- 
knüppels (Ministick), aber auefa die 
Position der Hebel für Landeklappen, 
Vorflügel »nd Bremsklappen. Außer- 
dem werden Brite von Sensor- 
Größen eingegeben, die beispielswei- 
se aus dem Air Data Computer oder 
aus dem Attitüde Heading Reference 
System stammen, wie Richtungs-Re- 
ferenz und Anstellwinkel ( Winkel 
zwischen Luftströmung und ange- 
strömter Tragfläche - ein Flugzeug 
liegt meistens etwas schräg in der 
Luftströmung, ähnlich wie ein 
Schnellboot im Wasser). In gleicher 
Weise ist der Autopilot angekoppelt. 
Diese Eingabegrößen werden von 
Hpn FhigrpgpliiTigCT p rinynn in ent- 
sprechende Steuerausschläge umge- 
setzt 

Kurven zu fliegen 
wird leicht gemacht 

Die Signalverarbeitung geschieht 
nach vorgegebenen Regelgesetzen, 
die direkt das Flugzeugverhalten be- 
stimmen. Deren Vorgabe ermöglich t 
eine vereinfachte Handhabung und 
die Einarbeitung sicheiheitserhöhen- 
der Eigenschaften wie zum Beispiel 
die automatische Nfckmomenten- 
Kompeaosation. Das heißt, um eine 
Kurve zu fliegen, muß der Steuer- 
knüppel ohne Korrektur »m die 
Niehatfase nur noch zur betreffenden 
Seite ausgelenkt werden; es braucht 
also in der Kurve nicht mehr gezogen 
zu werden. 

Generell wird durch die Knüppel- 
Anslenkung stets ein Zustand einge- 
stellt, der auch automatisch ausge- 
trimmt ist So wird dunfa Ziehen oder 
Drücken der AnsteOwinkel des Flug- 
zeuges verändert Beim Loslassen 
des Knüppels geht dieser in gedämpf- 
ter Form in seine Neutralposition, 


nnH das Flugzeug bleibt in der einge- 
stellten T.a gp_ Umgekehrt gilt: „no 
input — no motion“, keine Knüppet- 
auslenknng - keine Veränderung der 
Flugzeuglage. Diese Flugzeug-Hand- 
habung ist zwar neu, aber sehr ein- 
fach. 

Ein weiteres Beispiel für sicher- 
heitserhöhende Eigenschaften ist die 
Anstellwinkel-Begrenzung. Im Nie- 
dergeschwindigkeitsbereich wird er 
auf den Wat für den Maximal- Auf- 
trieb begrenzt Versucht der Püot das 
Flugzeug zu überzie h en, wird dies au- 
tomatisch mit einem kopflastigen 
Moment kompensiert Das Flugzeug 
verfügt damit über «»ine id«»alp „aero- 
dynamische“ Charakteristik. Die 
Computer sind Kernstück der „FTy- 
by-wire“-Technik. Es ist daher nahe- 
liegend, daß sowohl die Steuersignal- 
geber als e uch die Informations- 
darstejhing im Cockpit diesen Gege- 
benheiten angepaßt werden, und das 
bedeutet digitale Anzeige und die 
Verwendung von Rildachirmpn. 

Der Grundsatz für die Auslegung 
des Airbus- A320-Cockpits war, daß 
alle zur Bedienung des Flugzeuges 
erforderlichen Informationen auf 
Bildschirmen dargestellt werden. Zu 
diesem Zweck sind sechs Farbmoni- 

tore auf dem TTau p tmg t nimpnten - 

brett untergebracht Sie haben alle 
die gleiche Größe von 18£ mal 18£ 

Zentime ter und sind damit erheblich 

größer als die im Airbus A 310 und für 
die Boeing 757 und 767 verwendeten 
Geräte (12,7 mal 12,7 Zentimeter). 

Für Püot und Co-Pflot sind jeweils 
zwei Bildschirme zur Darstellung der 
Flugin fonnatio n und Navigation vor- 
handen (EFIS - Elektronisches Flug- 
InsiTumenten-System). Für beide Pi- 
loten gleichermaßen einsehbar sind 
im mittleren Bereich zwei weitere 
Bildsphirmp angebracht, die ”un so- 
genannten ECAM-System gehören 
(Electronic Centrahzed Aircraft Moni- 


tor — Zentrale elektronische Flug- 
zeug-Überwachung). 

Der erste Bildschirm des EFTS-Sy- 
stems ist das Primaxy night Display 
(PFD). Auf diesem and alle Informa- 
tionen zusammenge&ßt, die bei kon- 
ventionellen Flugzeugen im klassi- 
schen Instrumenten- „T“ (nach der T- 
formigen Anordnung der analogen 
Anzeigeinstrumente in früheren 
Cockpits) dargesteüt werden. lin Zen- 
trum steht das gewohnte Büd des 
künstlichen H orizon ts. Der zweite 
Bildschirm der EFIS-Gruppe ist rin 
Navigations-Display (ND). Hier wird 
eine Flugweg-Graphik in der 
Kompaß-Rose mit dem Büd des Wet- 
tenadars kombiniert. Auf den beiden 
apntrafen Bildschirmen des ECAM- 
Systems werden Informationen über 
den technischen Zustand des Flug- 


Jede Fehlermeldung im 
Klartext auf dem Monitor 

Auf dem oberst Büd erscheinen 
Angaben über die Triebwerke. Ferner 
wer den Auskünft e fihw rfy* einzelnen 
Systeme gegeben, vornehmlich ent- 
sprechend den jeweiligen Flugpha- 
sen. Neben der Routine-Information 
Süden normalen Ilugvedatif werden 
die ECAM-Bfldsdnrme vorrangig bei 
technischen Störungen benutzt Soll- 
te an irgendeinem Flugzeugsystem ei- 
ne Störung auftreten, so wud auf dem 
Bildschirm im Klartext angegeben, 
wo das Problem liegt, was es für Fol- 
gen hat, und es werden in Form einer 
Checkliste An Weisungen zur Korrek- 
turgegeben. 

Eine weitere wesentliche Erteicbte- 
rung der Arbeit im Cockpit wird mit 
den FADEC-System erreicht Das 
„Full Authority Digital Engine 
Cantrol“-System ist für beide Trieb- 
wexkstypen (CFM 56-5 und V 2500) 


vorgesehen, die also nicht mehr mit 
hydraulischen Systemen, sondern 
mittels Digital-Elektronik geregelt 
werden. Die Kopplung am Dighal- 
Rechner erlaubt es, für jede Flugpha- 
se einen optimalen Betriebszustand 
des Triebwerkes zu berechnen und 
ednzuregelii. Die Position des Gas- 
hebels wird für die einzelnen Flug- 
phasen fixiert (Start, Steigen, Krise, 
Irfwiauf und Umkehrschub). Uber 
den Rechner wird der jeweils geeig- 
netste Schub ermittelt und einge- 
stellt 

Die recht rigorose und neuartige 
Cockjütgestaltung für den Airbus A 
320 wirft 73 machst zwei Fragen auf: 
Wird die Steuerung mit Sidestick von 
den Piloten und Zulassungsbehörden 
akzeptiert, die an symmetrisch ange- 
brachte _und mechanisch gekoppelte 
Steuersäulen gewöhnt sind, und wie 
läßt ach bei da Digital-Elektronik 
mindestens die gleiche Sicherheit er- 
reichen, die man von mechanischen 
Systemen kennt? 

Zum Sidestick muß gesagt werden, 
daß schon 1978 Experimmitalflüge 
mit einem Sidestick in der Concorde 
durchgeführt wurden. Airbus Indu- 
strie hat mit einem umgerüsteten Air- 
bus A 300 rin umfassendes Erpro- 
bungsprogramm für die Sidestick- 
steuerung absolviert. Dabei wurden 
je 25 Flugstunden von Piloten ver- 
schiedener Zulassungsbehörden und 
Fluggesellschaften geflogen. Ergeb- 
nis dieser Erprobung war eine ein- 
deutig positive Beurteilung des Mini- 
stick. 

Hinsichtlich rinw elektro nischen 
Steuerung sind ebenfalls mit der Con- 
corde umfassende Erfahrungen ge- 
sammelt worden. Die Concorde ist 
mit Jfly-by-wire“ für alle drei Achsen 
ausgestattet Seit ihren Einsatz im 
Liniendienst wurden mehr als 
100 000 Flugstunden Erfahrung mit 
diesem System gesammelt In kei- 


nem FaD mußte dabei auf das mecha- 
nische Back-up-System zurückgegrif- 
fen werden. 

Die Sicherheit des „Fly-by-wire“- 
Systems wird bei dem Airbus A 320 
durch eine ganze Reihe von Maßnah- 
men erreicht: Es werden jeweils zwei 
verschiedene Computer lür die 
Steuerung um eine Achse (Nicken, 
Rollen) eingesetzt Die Computer un- 
terscheiden sich durch Hard- und 
Software (Dissimilare Redundanz). 

Selbst nach Ausfall eines 
Rechners keine Gefahr 

Jeder Steueriritung zwischen 
Computer und Stellglied wird eine 
Momtorleitung zugeordnet, jeweils 
mit dissimilarer Hard- »ind Software 
ausgestattet, und em kontinuierlicher 
Verbrich der Signale wird vorge- 
nommen. Redundante Leitungen 
werden in getrennten Kabelsträngen 
verlegt 

Auch die Energieversorgung ist 
mehrfac h redundant Neben dem von 
den Triebwerken »nd dem von der 
APU angetriebenen Generator ist 
noch ein weiterer Generator vorhan- 
den, der durch eine mit Stauhdt be- 
triebene Turbine angetrieben wird. 
Auf diese Weise wird sichergestellt 
daß - selbst noch rwrii Ausfall eines 
Flugregelungsrechners — die AusfaU- 
wahrschrinlichkrit für die gesamte 
elektrische Flugsteuerung noch int 
mer kleiner ist als 10- n . Dies ent- 
spricht den Forderungen bei konven- 
tioneller Steuerung. Doch selbst dann 
erlaubt das mechanische System für 
Seitenleitwerk und Hnhmta ^ mr l c s . 
trimmung noch »mp ausreichende 
Steuerung. 

Profesor Dr.-ina. Uwe Ganzer Wirt 
da* Fachgebiet Urftfahrougbau und 
Aerodynamik cm der Technischen Uni- 
versität (TU) Berlin. 



Wir gratulieren der Deutschen Lufthansa zu ihrem 60. Geburtstag 
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Der Regionallliftverkehr hat auch heute wieder 
die große Chance, Europa kleiner zu machen 


Von PETER C. ORLOVIUS 

Cechzig Jahre. Welch kurze Zeit, 
O welche gewaltige Entwicklung im 
Wettluftverkehr. Auf eine Formel zu 
bringen (in Anlehnung an das 
olympische Motto): Immer größer, 
immer schneller, rnimgr weiter — die 
Flugzeuge und das Streckennetz. Die 
Technik hat, global betrachtet, einen 
Höhepunkt erreicht, das weltweite 
Netz ist, ebenso global ausgedrückt, 
arrondiert 

Die Beantwortung der naheliegen- 
den Frage: Was nun? ergibt sich, so 
paradox das klingen ma g, aus dem 
Blick zurück zu dm Anfängen. Was 
damals in Europa und Deutschland 
der Nukleus der hwmwff nd en Ent- 
wicklung zum großen Ganzen war, ist 
heute ein neuer Trieb mit nahezu 
identischen Erbanlagen. Der Name: 
Regionalluftverkehr. Ein Luftver- 
kehr, der neue Strecken erschließt 
oder anf_ b es tehend e n Strecken das 
Angebot zeitlich ergänzt - dies zur 
vollständigen Erläuterung in die- 
sem Zusammenhang auch gebräuch- 
lichen Begriffes des Ergänzungsluft- 
verkehrs. Eün Blick auf Lufthan- 
sa-Streckenplan des Jahres 19% for- 
dert einen Vergleich mit dem aktuel- 
len Angebot des wachsenden Markt- 
segments eines w flächendeckenden, 
zeitsparenden Regional- und Ergän- 
zungshiftverkehrs“ geradezu heraus. 

Da zog sich ein dichtgewebtes 
Streckennetz von Flensburg bis Mün- 
chen, von Krefeld bis Braunschweig, 
reproduziert allem auf das Gebiet der 
heutigen Bundesrepublik, ohne die 
vielen Namen in Schlesien, Pommern 
und Ostpreußen, in Thüringen und 
Sachsen Da wurden noch nnt»h Plan 
bedient Dannstadt, Mannheim und 
Karlsruhe, Gießöl, Fürth und Viltin- 
gen- Zielorte, die heute in den Übö- 
legungen selbst der größten Optimi- 
sten des „kleinen** Linienluftver- 
kehrs nicht Vorkommen. Damals wa- 
rm sie Schwerpunkte des aufblühen- 
den Luftverkehrs. Grenzüberschrei- 
tend waren unter anderem Kopenha- 
gen und Gothenburg im Norden, 
London, Paris und Amsterdam im 
Westen, sowie Genf, Zürich und Wien 
im Süden Endpunkte des internatio- 
nalen Angebots - so, wie sie fest dek- 
kmig s glpiph, vermehrt durch pfoiig a 
andere, im Streckennetz der DLT im 
Jahre 1986 erscheinen. 

Aus heutiger Sicht war das reinras- 
siger Regionalluftverkehr - von der 


Reichshauptstadt Berlin zu den Re- 
gionen des Landes und seiner unmit- 
telbaren europäischen Nachbarn. 

Wenn man die in den ersten Jahren 
eingesetzten Flugzeugtypen, im Ver- 
kehr auf Hauptstrecken wohlge- 
merkt, mit den heute im Regionalluft- 
verkehr gebräuchlichen modm-n wi 
Turboprops vergleicht, dann wird ei- 
nem besonders deutlich, wie schnell- 
lebig die Zeit in der Verkehrsluftfahrt 
ist Die Ju 52, der „Hit“ ein» ganzen 
Hugzeug-Generation und heutzutage 
wieder emphatisch gefeiert, war 245 
km/h schnell und beförderte ganw» 15 
Passagiere auf Strecken bis zu 1000 
Kilometer. 

Heute stehen wir in Deutschland 
an der Schwelle des Hw«*«« von 
Turbo prop-ETugzeugen modernster 
Technologie, wie sie die DLT mit der 
Embraer 120 und Fokker 50 bestellt 
hat Druckkabine ist schon selbstveF- 
standlich. Mit bis zu 50 Sitzen, mehr 
als 500 km/h schnell, Reichweiten bis 
zu 1700 Kilometer und Dienstgipfel- 
höhen, die seinerzeit welt- 
rekordverdächtg waren, werden die- 
se Flugzeuge im Regionalluftverkehr 

eine gern gesehene Selbstverständ- 
lichkeit sein. 

Vickers Viscount - 
immer noch legendär 

Auch sei daran erinnert, daß die 
neue Lu fthansa 1955 den Verkehr mit 
44sitzigen Kolbenmotor-Flugzeugen 
(Convair 340) aufnahm und die Ende 
der fünfziger Jahre in Dienst gestellte 
legendäre Ackere Viscount, hochge- 
lobt von Passagieren und Flugenthu- 
siasten, ein TuÄoprop-FIugzeug war, 
ausgerüstet mit jenen Rolls Royce 
Dait-Turb'men, die auch heute zum 
Antrieb der bewahrten 44sitzigen HS 
748 bei DLT im innerdeutschen und 
europäischen Regional- und Ergän- 
ainähift v eik e hr g enut zt werden. 

Nun wäre es Spiegelfechterei, den 
Jet nicht als das Nonplusultra des 
„großen“ internationalen Luftver- 
kehrs unserer Zeit anzuerkmnen - 
läßt Tnan dahai einmal die Entwick- 
lung neuartiger Propeller-Antriebe 
außer acht 

Aber wie jedes Ding zwei Seiten 
hat, so ist in jedem großen Fortschritt 
auch ein Nachteil verborgen. Der Zug 
Ti im immer größeren Jet hat zwangs- 
läufig zur Ausdünnung der Ange- 


bots-Frequenzen geführt und die 
Tabi jener Zielorte wachsen lassen, 
die mit dem kleinsten „Linien-Jet“ 
(der etwa 100 Sitze hat) wirtschaftlich 
nicht mehr zu bedienen sind - von 

dor A ^ifaahm» hichur fli e ht 

ner kleinerer Flughäfen in den „Re- 
gionen“ in die Planung dar nationa- 
len Gesellschaften ganz zu schwei- 
gen. 

Das war - und ist - ein An- 
satzpunkt für den Regionalluftver- 
kehr. Wenn die Schere zwischen dem 
Angebot - der „Flag carrier“ - und 
bedürftiisorientiexter Nachfrage - des 
Passagiers - imm» weiter auseinan- 
derklafft, dann widerspräche es jeder 
verkehispolitigchen und verkehrs- 
wirtschaftlichen Vernunft, dieses of- 
fensichtliche Potential brachliegen zu 
lassen Eine Herausforderung ffir die 
größeren und Upmpppn Gesellschaf- 
ten des Regionalluftveikehrs. Sich 
ihr zu stehen, wird mit den adäquaten 
Mitteln, dem richtigen Fluggerät und 
dem passenden Streckennetz Erfolg 
bringen - bei DLT schon abzulesen 
an rfnww Aufkoinmen von beinahe 
500 000 Passagieren im Jahre 1985. 

Diese an aktueller Bedürfnisbefrie- 
di gung im weitgehend bestehenden 
System orientierte Verkehrsbedie- 
nung wird aber erst ein Anfang sein 
auf dem Wege zu einem neuen Markt- 
segment des europäischen Luftver- 
kehrs, der Verknüpfung nachher- 
staatlicher Regionen. 

Bedeutende Wirtschaftszentren lie- 
gen heute noch abseits der Hauptver- 
kehrsströme des internationalen 
Luftverkehrs. Sie sind auf dem Luft- 
wege entweder gar nicht oder nur 
dur ch zeitraubend es Umsteigen zu 
erreichen Auch dieser Markt wäre 
weit offen, wäre er nicht, ein weiteres 
Paradoxon, durch staatliche, gesetz- 
liche, veikmstete Tteglgrnpnti wi i n. 
gen über weite Strecken ziemlich ver- 
schlossen. 

Die Diskussionen auf der europäi- 
schen Bühne, unter andprpn in rfpn 
EG nMempranden zur Ub e ralisieiung 
des europäischen Luftverkehrs, ha- 
ben das Thema auf den Weg gebracht 
Veränderungsbedürftig ist noch man- 
ches. In dö Praxis sollten diese Über- 
legungen zu mehr Flexibilität beim 
Märkteintritt führen. 

Emsig die B undpgregierung und 
Großbritannien hahan bislang die In- 
itiative er gr if fen und mit einem 
jüngst geschlossenen Abkommen 


den Weg zur Aufnahme neuer Strek- 
ken im Interesse der Passagiere berei- 
tet 

Sichtbares Ergebnis für den Luft- 
verkehr der Bundesrepublik: Die 
DLT wird vom Sommerflugplan 1986 
an bisher vernachlässigte Verbindun- 
gen mit Z feign in der englischen 
„Provinz“ herstellen - mit Birming- 
ham, Bristol und Glasgow, im Non- 
stop-Flug von Düsseldorf, zeitspa- 
rend, ohne Umsteigen auf überlaste- 
ten Zentralflughafen. 

Frankreich und Italien 
auf der Wunschliste 

Mit neuen, den Bedürfnissen die- 
ses Verkehrs entsprechenden, moder- 
nen und schnellen Turboprop-Flug- 
zeugen des Typs Embraer 120. Weite- 
re Ziele auf der britischen Insel und 
in anderen Ländern Europas werden 
folgen. 

Auch Zielorte in Frankreich und in 
Italien stehen auf der Wunschliste der 
Passagiere und der DLT. Hier aller- 
dings gelten bisher auch für Flugzeu- 
ge kleinerer Kapazität noch die star- 
reren Regularien der „Bilateralen 
Luftverimhrsvereizibarungen“. Mit 
Geduld und Zielstrebigkeit wird ei- 
nes Tages , aber auch in diesen Län- 
dern eine Änderung emtreten. 

Dies ist der gedankliche Brücken- 
schlag zum 6. Januar 1926: D amals 
machten sich die Gründer der Luft- 
hansa auf den Weg. in Europa künst- 
liche und natürliche Grenzen mit 
dem Flugzeug überwinden zu helfen. 
Jetzt, nach sechzig Jahren, hat der 
Luftverkehr erneut die Chance, unter 
ganr anderen Voraussetzungen und 
untpr un gleich günstigeren techni- 
schen, wir tschaftlichen und (hoffent- 
lich) politischen Bedingungen Eu- 
ropa Meiner zu machen - mit dem 
Rpgionallnftverkchr. 

Und noch etwas sollte zu denken 
geben. Die Lufthansa entstand da- 
mals aus dwn Z usammenschlu fl ver- 
schiedener kleinerer, unter schiedlich 
ausgestatteter und getrennt operie- 
render Gesellschaften. Erfolgreich 
wurden sie erst unter einem Dach. 
Nimmt der Regionalluftverkehr von 
morgen den gleichen Weg? 

Peter C Ortovfus Ist Geschäftsführer 
der DLT Deutsche Luftverkehrsgesell- 
schaft mbH; Frankfurt 



Charmante Stewardessen bieten ein breites Sortiment zollfreier Waren 
an, das mH dem der Anfangsjabre keinerlei AhnUcbkeit mehr hat 

Uber den Wolken beginnt 
der große Duft von Duty-Free 


D ie Geschichte des Verkaufe von 
zollfreien Waren an Bord von 
Lufthansa-Flugen beginnt erst mit 
der „neuen“ Lufthansa im Jahre 1955. 
Jedesmal, wenn eine LH-Maschine 
vom Typ Super-Constellation in 
Richtung Nordatlantik abhob, war 
ein kleines Sortiment an zollfreien 
Waren an Bord, insbesondere ameri- 
kanische Zigaretten, die in Deutsch- 
land kaum erhältlich waren. Mit Be- 
ginn des Jet-Zeitalters 1960 kamen 
dann auch Spirituosen und Parfüme- 
rien zum Angebot hinzu. 

Heute hat sich der gesamte Handel 
mit Duty-Free- Artikeln zu einem Ge- 
schäft mit einer beachtlichen Grö- 
ßenordnung entwickelt Für die Flug- 
häfen sind die Duty Free Shops zu 
einer wichtigen Einnahme quelle ge- 
worden. Duty Free Shops und Air- 
lines wetteifern, die besten Marken zu 
günstigen Preisen anzubieten. Heute 
kann der Passagier bei LH auf allen 
interkontinentalen uzul auf längeren 


Flügen in Europa aus einem Sorti- 
ment internationaler Marken wählen. 
Die Bandbreite der etwa 50 verschie- 
denen Artikel reicht von Spirituo- 
sen / Zigaretten über Kinderspiel- 
zeug bis hin zu Luxusaccessoires und 
Geschenkartikeln. Etwa zwei Drittel 
des Umsatzes werden mit Geschenk- 
artikeln und Parfüms gemacht Dabei 
ist die LH bemüht, einen Preis anzu- 
bieten, der etwa 15 bis 20 Prozent 
unter dem Inlandpreis liegt 

Mittelfristig kann davon ausgegan- 
gen werden, daß sich das heutige 
„Duty Free Shopping“ in Richtung 
„Convenience Shopping“ bewegen 
wird: Für den Kunden wird nicht 
mehr so sehr das Moment der Steuer- 
erspamis im Vordergrund stehen, 
sondern daß ihm bei seiner Reise das 
richtige Angebot zur richtigen Zeit 
verfügbar gemacht wird. Diese Ten- 
denz wird gestützt durch den Ober- 
proportional starken Bedarf an Ge- 
schenkartikeln. UDO WOLF 



ERGÄNZUNGSNETZ 

ZOLLFREI 

BORDKINO 


Premierenfilme 
haben noch 
Seltenheitswert 

D ie fünf Mitglieder der „Gruppe 
Bordunterhaltung“ der Deut- 
schen Lufthansa (LH) haben einen 
dringlichen Wunsch: Luithansa- 

Bordkinos sollen „nicht länger Stief- 
kinder der Filmindustrie“ bleiben. 
Konkret Premierenfilme auch über 
den Wolken - zeitgleich mit den 
Lichtspieltheatern der Großstädte. 
Die New Yorker Firma Inflight Mo- 
tion Pictures würde dem Wunsch ger- 
ne entsprechen. Sie nämlich ist welt- 
weit zuständig für den Verleih der 
Streifen. Die Filmindustrie indessen 
spielt (noch) nicht mit 

Die Regel bestätigen Ausnahmen: 
Mit der „Reise nach Indien“ und 
„Amadeus“ lag die Lu fthans a im ver- 
gangenem Jahr ziemlich dicht an de- 
ren Starttenrünen. Ein knappes Jahr 
zuvor konnten die Passagiere feststel- 
len, wann die zeitgleich am Boden 
und bei der LH angelaufene „Unend- 
liche Geschichte“ zu Ende war Kurz 
vor Chicago, Rio, oder Anchorage, 
und 1982 schließlich kam Henry Fon- 
das „Goldener See“ sofort auch in das 
Kino über den Wolken. 

Pornos, Problemstreifen und Ge- 
waltfilme scheiden bei der drei- bis 
viermal jährlich in New York stattfin- 
denden Programmauswahl aus. Aller- 
dings sind die Grenzen weit gezogen: 
Auf vielen Interkontinentalflügen um 
die Weihnachtszeit konnten die Flug- 
gäste im Streifen „Der einzige Zeuge“ 
einen in einer Bahnhofstoilette be- 
gangenen, überaus realistisch darge- 
stellten Leinwand-Mord betrachten. 

Mangels greifbarer Premierenfilme 
griff Lufthansa im Rahmen ihres 
sechswöchigen Filmwechsels auch 
auf Klassiker der Filmgeschichte wie 
„Der dritte Mann “ zurück - nach 
Japan wie immer auch in japanischer 
Synchronisation. (WR) 



Dos neue dreimotorige Erfolgsmoddl: die MD-1 1 


Was unter dem Strich heranskommt - and die 
Erhöhung der Nettogewinne- ist für jede 
Fluggesellschaft von großer Bedeutung. Mit 
diesem Ziel im Auge haben wir die flexible, 

treibstofeparendeMD-llgebauL 

Ihre Kosten pro Stoßeile werden erheblich 
niedriger sein als die der 767 und (fle Betriebs- 
kosten bei vergleichbaren Kosten pro Sitzmei- 
fe um 35% unter denen der 747 Hegen. 


Sie wird eine größere Nnfcriastkapazttat auf- 
weisen als die beiden anderen Flugpseuge - 
and, nachdem das Passagiergepäck verkant 
ist, immer noch 57% mehr Frachtkapazitäl 
haben als die 747. 

Ein Vergleich mit unserer DC-10-30 soll die 
Größe und die Möglichkeiten der MD-U deut- 
lich machen: Der Rumpf der MD-li wird 6,7 m 
langer sein, sie wird bequem Platz für 54 


Passagiere mehr bieten (das sind insgesamt 
331 bei gemischten Klassen), sie wird mit 
einem neuen, sparsamen Motor ausgestattet 
sein, und ihre Reichweite wird auf über 6000 
Seemeilen erhöht 

Auch bei den Besatzungsraumen gibt es 
zahlreiche Neuerungen. Das Flugleitsystem, 
der CRX-BUdschlrm, der digitale Flugregler - 
alles auf dem neuesten Stand der Technik. 
Besonders wichtig aber ist, daß durch die 
Automatisierung der Aufgaben der Bordme- 
chaniker nur noch zwei Besatzungsmitglieder 
im Cockpit erforderlich sind, wodurch die 
Betriebskosten noch weiter gesenkt werden. 


Das Innere der Hauptkabine ist ebenfalls 
umgebaut worden und bietet viele Pluspunkte 
für die Passagiere. Die Reisenden finden über- 
all größere Gepäckablagen und neue Ablagen 
über den Sitzen im Mittelteil. 

Die neue MD- 11 Sie verbindet moderne 
Technologie mit bewährter Zuverlässigkeit 


MCDOISNVELL 

DOUGLAS 
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MCDONNELL DOUGLAS 
KOSTENRECHNUNG 

Die „Luft-Ehe“ 
begann mit einer 
Zweimotorigen 

D ie Deutsche Lufthansa und der 
amerikanische Flugzeugherstel- 
ler McDonneU Douglas arbeiten seit 
Mitte der dreißiger Jahre zusammen. 
Die Verbindung begann 1936, alseine 
zweimotorige Transportmaschine 
von Douglas von der Lufthansa er- 
worben wurde. 50 Jahre spater ope- 
riert die Lufthansa mit 19 Douglas- 
Maschinen, die täglich Passagiere 
und Fracht befördern. 

Als die Lufthansa im Jahre 1955 
nieder begann, kaufte sie drei DC 3- 
Maschinen, die bis 1960 im Fracht- 
verkehr eingesetzt wurden. Es dauer- 
te dann wieder zehn Jahre, bis die 
Lufthansa erneut mit dem Elugzeug- 
hersteller in Long Beach in Kalifor- 
nien in Verbindung trat Im Septem- 
ber 1970 verkündete sie die Anschaf- 
fung von vier IntercontiDental-Fhig- 
zeugen DC 10/30. Bevor die oste der 
vier Maschinen Ende 1973 ausgelie- 
fert war, wurden bereits fünf weitere 
bestellt Nach Ablieferung der letzten 
dieser neun Maschinen Ende des Jah- 
res 1977 gab die Lufthansa zwei wei- 
tere Bestellungen bekannt Dieser 
Kauf erhöhte die Zahl der DC 10-Ma- 
schinen auf insgesamt elf - alle sind 
heute noch im Einsatz. 

Zusätzlich zu diesen direkt von der 
Lufthansa verwendeten DC 1 Ö-Ma- 
schinen setzt das Tochterunterneh- 
men Condor Flugdienst drei DC 10- 
30-Flugzeuge ein. Auch ein dritter Be- 
reich der Lufthansa, die German Car- 
go Services GmbH, nutzt Flugzeuge 
von Douglas auf ihren Frachtflügen, 
die den Linienverkehr der Lufthansa 
ergänzen. Wenn die Lufthansa jetzt 
das 60. Jahr ihres Flugverkehrs feiert, 
kann sie auf eine Verbindung mit 
Douglas zurückblicken, die 50 dieser 
Jahre umspannt Das ist länger als bei 
jedem anderen Flugzeuglieferanten. 

(WR) 1 


Von FRIEDRICH HÖLZER 
und THOMAS BIERMANN 

T"% er Auftrag der Lufthansa (LH) 

fl »erfordert sowohl einen hohen 
-L/ Kapitaleinsatz als auch hohe 
Personalkosten. Im Betriebsvermö- 
gen schlagen die AnschaSimgskosten 
für Flugzeuge und deren Wartungs- 
und Überholungseinrichtungen zu 
Buche. Beim Personal überwiegen 
die Tätigkeiten im Servicebereich 
einschließlich des Verkaufs und der 
Abfertigung auf den Stationen. Aus 
der Leistungsrechnung für das Be- 
triebsjahr 1984 ergibt ach ein Volu- 
men der Streclanbetriebskosten im 
Linienverkehr von knapp acht Milli- 
arden Mark. 

Kostenart Personal 

Dominierend sind mit 27,2 Prozent 
die Personalkostea. Ihnen lag 1984 
folgende Personalstruktur zugrunde: 
Außenorganisation - 34,4 Prozent 
Wartung/Überbolung - 26 Prozent 
Kabine - 14,7 Prozent 
Verwaltung - 10,4 Prozent 
Cockpit - 6,6 Prozent 
Ausbildung - 3,0 Prozent 
Flug-Verkehrsbetrieb - 2,3 Prozent 
Verkauf, Marketing - 2,3 Prozent 
Fliegerschule - 0,4 Prozent 

Lufthansa-Heimatstand o rt ist ein 
Land mit überdurchschnittlichen 
Personalkosten und damit verbunde- 
nen Sozialabgaben. Die Anpassung 
des Mitarbeiterstands an Schwan- 
kungen des Absatzvolumens wie in 
dar USA ist kaum möglich. Das hohe 
Lohnkostenniveau zwingt zur Steige- 
rung der Produktivität des teuren 
Faktors Arbeit, um international 
konkurrenzfähig zu bleiben. Tatsäch- 
lich hat sich die Arbeitsproduktivität 
im Zehn jahreszeitraum um 44^ Pro- 
zent, das heißt im Jahresdurchschnitt 
um 3,7 Prozent erhöht 

Kostenart Treibstoff 

Von 1973 bis 1984 stiegen die Treib- 
stoökosten um 740,5 Prozent von 205 
Millionen auf 1723 Millionen Mark. 
Die Produktion in angebotenen Ton- 
nenkilometern stieg im gleichen Zeit- 
raum nur um 123 Prozent Es gelang 
dennoch, der preisbedingten Kosten- 
entwicklung gegenzusteuem. Dies 
wird deutlich durch die Entwicklung 
des Treibstoffverbrauchs pro angebo- 
tenem Tonnenkilometer. Auch wenn 
dieser Vergleich in der Tabelle .Ent- 
wicklung der Treibstoffpreise und 
-mengen“ durch Strukturverschie- 
bungen innerhalb der Flotte nicht 
voll aussagefähig ist zeigt rieh doch 


Bei der Kostenrechnung des 

die Ausgaben für 

für zu bevorratende Reservetrieb- 737- und 747-FIotte, würfen in kon- 
werke, Ersatzteile, Überführung, Zu- 



Flugbetriebs 
das Personal 


ein deutlicher Erfolg der treib- 
stoffsparenden Maßnahmen. Den- 
noch bleibt ein hoher Grad der Ab- 
hängigkeit des Unternehmens von 
den Entwicklungei am Rohölmarkt 
bestehen. 

Kostenart Wege 

Bei den Fremdleistungen sind vor- 
rangig die Wegekosten relevant, wie 
Flugsicheiungs-, Lande- und Abferti- 
gungsgebühren. Die Flugsichenmgs- 
gebühren, also die F»ntgelte für die 
Luftraumkontrolle, 
haben in den letzten 
rehn Jahren ebenso 
starke Erhöhungen 
erfahren wie die 

Treibstoffpreise. 

Der Grund hierfür 
lag im Bestreben, 
die Kosten der euro- 
päischen Luft- 
raumkontrolle (Eu- 
rocontroD vdl auf 
die Fluggesellschaf- 
ten abzuwälzen. 

Die bei da Luft- 
hansa insgesamt an- 
fallenden Flugriche- 

rungsgebühren 
(1984 allein über 202 
Millionen Mark) ent- 
stehen heute zu 
rund 70 Prozent im 
besonders teuren 
EurocontroLBereich, wo allerdings 
auch die Vollbastendeckung der We- 
gekosten durch die Luftverkehrsge- 
sellschaften mittlerweile erreicht ist 
Pur die US-G cscHscbaften hingegen 
spielen irn innt»r»im » ri1raTnsrhi>n Luft- 
verkehr Flugsicherungsgebühren 
keine nennenswerte Rolle, da die 
Luftraumkontrolle aus Steuergeldern 
finanziert wirf. 

Kostenart Kapital 

Bei denKapitalkosten schlagen vor 
allem die hohen ATna»haffiing sprpis<» 
für Flugzeuge zu Buche. Für das 
kleinste Flugzeug der T-nfthansa, die 
Boeing 737-200 adv., sind heute rund 
50 Milli onen Mark zu bezahlen. Das 
teuerste Muster ist die Boeing 747 mit 
über 300 Millionen Mark. Der Airbus 
A 310 kostet 150 Milli onen Mark. Mit 
dem Kauf des Flugzeuges allein ist es 
jedoch nicht getan; Aufwendungen 


Tassung und Schulung erhöhen die 
Investitionssumme pro Emhtnt um 
rund 15 Prozent des eigentlichen 
Kaufpreises. 

Die hohen Anschaffungspreise 
schlag en sich im jährlichen Betrieb in 
Abs chreibung und Zinsen nieder. Die 
Lufthansa schreibt das Fluggerät 
kalkulatorisch über 14 Jahre ab; jedes 
Jahr wird 1/14 der Investitionssumme 
als Wertverzehr in die Kostenrech- 
nung eingestellt Im konkreten Fäll 


bedeutet dies: Ein für 150 Millionen 
Mark gekaufter Airbus A 310 muß 
jedes Jahr knapp elf Million en Mari e 
an Abschreibung verdienen. Verbes- 
serte TreibstoflfefBzienz und Umwelt- 
freundlichkeit vor allem durch niedri- 
gere Lärm werte verlangen heutzuta- 
ge teuerste Technologien. 

Der Block der Kapitalkosten konn- 
te in seiner relativen Bedeutung trotz- 
dem bisher stabilgehalten werden. 
Die Tendenz zu inrmor höheren Elin- 
kaufspreisen konnte durch die Luft- 
hansa-Einkaufepolitik teilweise neu- 
tralisiert werden. Neben der Bereit- 
schaft, als Erstkunde technische Neu- 
entwicklungen mitzutragen, und der 
Fähigkeit zur Abnahme großer 
Stückzahlen profitierte die Lufthansa 
in der Ver gang enheit von ihrem be- 
wußt antizyklischen Investitionsver- 
halten. Ersatzbeschaffungen, wie die 
Auswechslung der gesamten Boeing 


junktureflen Schwächephasen vorge- 
nommen, wenn die meisten Konkur- 
renzgesellschaften Kapazität abzusto- 
ßen versuchten und die Flugzeug- 
preise nach unten tendierten. So 
konnten günstige Ansrhaffling sprei- 
se u nd -knndrtionen bei den um Auf- 
träge besorgten Fhigzeugherstellern 
durchgesetzt werden. 

FQr das Ende der 80er Jahre indes- 
sen zeichnet sich ab, daß die Nachfbl- 


glas DC 10 mit Sicherheit teuer sein 
werden. Diese Entscheidung, techno- 
togie- und nicht konjunkturabhän^g, 
fuhrt in d en Folgejahren v ermutlich 
zu einer deutlichen Zunahme der 
Kapitalkosten durch Abschreibung 
und Verzinsung. 

Die Kostenstellen 

Bei der Kostenaufteilung nach den 
wichtigsten Verantwortungsberei- 
r4iPT)/Kr>gh»nstonpn des Unterneh- 
mens ergab sich 1984: 

Verkauf »nri A u ßpno r ganisatin n - 
37,5 Prozent 

Nicht zurechenbare Kosten wie Flug- 
gerat- 32£ Prozent 
Technik -H5 Prozent 
Flug- und Verkehrsbetrieb - 10,2 Pro- 
zent 

Verwaltung - 5,3 Prozent 
In der Kosten stimme des Flugbe- 
triebes dominieren die Personalko- 


sten für das Cockpit- und Kabi- 
nenpersonal, sie betrugen 1984 rund 
827 Miffinnpn Mark. Pro Flugzeug 
werden je nach Typ sechs bis zehn 
Besatzungen voigehalten. 

Die größte einzelne Kostenstelle ist 
die Außenorganisation für Verkauf 
und Verkehrsbetrieb. Das weltweite 
Verkaufsnetz der Lufthansa, mehr als 
200 eigene Verkau&außensiellen. ist 
wichtig für die erfolgreiche Vennark- 
tung. Rund 2000 Mitarbeiter sind im 
europäischen Ausland tätig, gut 3300 
in Übersee. Dazu kommen 120 Statio- 


den Flughafen. 

Der Technikbereich, in Frankfurt 
und Hamburg konzentriert, ist für die 
Sicherheit, die Einsatzbereitschaft 
und die technische und ökonomische 
Leistungsfähigkeit der Flotte verant- 
wortlich. Jedes Flugzeug wird in fe- 
sten Zeitabständen inspiziert und ge- 
wartet Zum Tec hnikb ereich gehört 
auch die Ersatzteilbevorratung mit 
244000 Einzelposten. Viele fremde 
Gesellschaften geben ihre Flugzeuge 
nach Hamburg zur Wartung und 
Überholung; 660 Millionen Mark Um- 
satz würfen 1984 aus der Fremdwar- 
tung erlöst 

Die Lufthansa- Verwaltung umfaßt 
die Flugschein- und Frachtbriefab- 
rechnung, die Buchhaltung, das Per- 
sonalwesen, die Planung und Steue- 
rung, die zentralen EDV-Einrichtun- 
gen und die Geschäftsleitung mit ih- 


gemusfrr der Boeing 727 und Dou- 
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DieTraibstoffi-Schere 



1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 

AlMa für dM Inknidsveffcehr benötigt LnfthooM KHutidt eine halbe 
Million Tonnen Kerosin. Angesichts des enormen Anteils der Trefbstoff- 
kosten aa den Gesootkosten Ist die deetfkbe Senkung des Verbrauchs 
praToanenlriloaetor eine eibebfkfce betriebswirtschaftliche Leistung. 


Der Kosten-Kuchen 

in Prüfern 

Personal 
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Prov is i on en 
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Kapitawasten 




Sonstige 
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non zur Abwicklung des Betriebes an 


ren Expertenstäben für VerkehrspoÜ- 
tifc. Strategische KojtarnenSwjek- 
iun& Organisation. Beteiligungen. 
Revision, Public Rriatkras und dos 
JustitiariaL 

Die Kostentragerrechramg 

Kostenträger einer Lmieoßugge- 
seüschaft ist die Strecke (Beispiel 
Frankfurt-Nev York-Frankfurt}. la 
einer Streckenergebnisrechnung, die 
aus vier Deckungsbeitragsstufea be- 
steht, werfen die Kosten und Erträge 
den einzelnen Strecken der Lufthan- 4 
sa bis zum Vollkostenergebms rnge- 
orfnet Die SLreckerjeigebnisrech- 
nung dient der wirtschaftlicher. 
Steuerung und Kontrolle des Stock* 
feenbetriebes und ist Grundlage für 
Streckenänderungen und nicht zu- 
letzt für Flugzeugiovestiüonen. 

Rund 50 Prozent der Gcsaratkosten 
fallen als variable Kosten im Strei- 
ken betrieb direkt an und sind inso- 
fern mittelfristig als beeinflußbar an- 
zusehen. während ehe übrigen Kosten 
als Fixkosten der Bctncbsbereil- 
schaft dienen und entsprechend mit 
den Problemen der Kostenremanenz 
bei Beschäftigung^hwackungen 
behaftet sind. Auch die hier als varia- 
bel bezeichneten Kosten müssen 
kurzfristig als fix betrachtet werden. 

Vom Abschluß einer Flugplanung 
über die notwendige Genehmigung 
durch das Verkehrsministerium und 
den Druck der Flugpläne bis zum 
Ende einer Flugplanperiode (ein Zeit- 
raum von acht Monaten) ist ein Flug- 
plan in Ausnahmefällen veränderbar. 

Dies ist nur einmal während des 
Fluglotsenstreiks 1973 geschehen. 

Die Problematik des Dienstici- 
stungsbereiches ist die Gleichzeitig- 
keit von Produktion und Verbrauch 
der Leistung. Das Produkt ist nicht 
lagerfähig; leere Sitze und nicht aus- 
gelasteter Frachtraum auf einem Flug 
sind unwiederbringlich verloren. Die 
Kriterien für den wirtschaftlichen Er- 
folg einer Strecke sind: 

• eine kostenoptimale Streckenfüh- 
rung unter Vermeidung unnötiger 
Standzeiten des Flugzeuges und von 
Besatzungsiiegezeiten, 

• Anpassung an die Nachfragever- 
haltnisse, das bedeutet Erzielung ei- 
nes möglichst hohen Nutzladefaktors 
im Jahresdurchschnitt, 

• Erzielung eines mindestens voiiko- 
stendeckenden Ertragsmix aus den 
Passagesegmenten Geschäftsreisen- 
de, Privatreisende sowie der Beförde- 
rung von Fracht und Post 

Friedrich Hölzer ist Leiter der LH- 

Hauptobteilung Streckenplanung und * 

-Steuerung, Thomas Bi ermann Assi- 
stent vonlH-Vorstandsmitglied Gün- 
ther Becher. 
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Kempten im Allgäu Stad . , m | 

mit den besten Voraussetzungen zum Leben Mittelpunkt V I 

j und Arbeiten, wo andere Ferien machen. | 

J Partner gesucht: Industriepark URSULASRIED j 
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Service. 


onferieren mit hausen zur Verfügung. 

Niveau - präsentieren mit den Die verkehrsgünstige Lage 
Möglichkeiten modernster Tech- unseres Hotels ist dabei für uns 
nik: Seit Jahren wissen Gaste aus genauso selbstverständlich wie 
ailer Welt die vielfältigen Mög- der perfekte Hotel- und Tagungs- 
Ifchkeiten unseres Konferenz- 
Angebotes zu schätzen. 

Für Tagungen, Präsentationen, 

Seminare. Schulungen. Konferen- 
zen. aber auch für besondere 
Anlässe wie Autoausstellungen, 
etc Von 18 bis 420 m 2 steht 
Ihnen das Arabella Konferenz- 
Zentrum in MQnchen-Bogen- 






örafcrtü Konferenz -Zerwim. Mnnen 


Arabella Hotels. Verkaufsabteilung. 
Arabeflastr. 5. 0000 München 81. 

TeL 089/9232-29 13. Telex S24316 
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Als Taufpate der Lufthansa Boeing 737 D-ABMC 
„Norderstedt“ wünschen wir der Deutschen Luft- 
hansa AG zu ihrem 60jährigen Bestehen weiterhin 
erfolgreiche Flüge und „Happy iandings“. 

Die Stadt Norderstedt, mit ihren 67 000 Einwoh- 
nern fünftgrößte Stadt in Schleswig-Holstein, ist 
am 9. Oktober 1985 in die Reihe der Taufpaten für 
Lufthansa-Maschinen aufgenommen. Norderstedt 
erfüllt als Stadt gehobene Ansprüche für die 
Bevölkerung und seine Wirtschaft. Sie ist ver- 
kehrsgünstig gelegen (U-Bahn, Verkehrsverbund, 
BAB, Flughafen). Vielseitige Freizeit- und Sport- 
angebote, verfügbare Gewerbeflächen. 


STADT NORDERSTEDT 


365 Tage 

Kenia! 



Serena Lodges und Hotels 


Stadt: Nairobi Serena 

Strand: Serena Beach Mombasa 

Safari: Amboseli Serena Lodge, 

Mara Serena Lodge 
und Samburu River Lodge 

Zuverlässige Partner für die richtige 
Urlaubsmischung. Und die ideale 
Lösung für Incentive-Reisen. 

Serena, die Lufthansa-Hotels in Kenia, 
werden angeboten von airtours, Touropa 
und anderen Reiseveranstaltern. Fragen Sie 
Ihr Reisebüro. 
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„Warte nicht auf 
Luftkrankheit" 


L öse Deinen Flugschein so 
früh wie möglich, dam Du 
darfst nicht vergessen, daß das 
Fassungsvermögen der Ver- 
kehrsflugzeuge selten mehr als 
acht bis zehn Passagiere über- 
steigt (Jedes Reisebüro über- 
nimmt die Pktzhriegnn g) 

2. Wahle Deine Kleidung 
für eine Eisenbahnfahrt Da 
die STugzeugkabinen geschlos- 
sen und in der kalten Jahres- 
zeit auch geheizt sind, erübrigt 

sich jede SondeiÜddung. 

1 Da bei Inlandsflögen nur 
zehn Kilo -bei Auslandsreisen 
nur 15 Küo- Freigepäck zu*£- 
lassen sind, schicke Deine gro- 
ßen Koffer als Passagier- oder 
Expreßgut per Bahn voraus 
und behalte für die Luftreise 
nur einen Handkoffer mit den 
Utensilien für 24 Stunden zu- 
rück. 

4. Nimm nach Betreten der 
Flugzeugkabine Deinen Platz 
ein und benutze bei Start und 
La nd u n g die polizeilich vorge- 
schriebene Anschnalt Vorrich- 
tung. Wahrend des Fluges ist 

diese überflüssig, da Du in der 

Kabine volle Bewegungsfrei- 
heit hast 

5. Gebrauche die Dir vordem 
Fluge ausgehändigte Ohren- 
watte; den n das Motorenge- 
rausch ist in den meisten Flug- 
zeugtypen bei längeren Flügen 
etwas störend. 

6. Du sollst in der Nähe der 
Flugzeuge aus Sicherheits- 
gründen und in der Kabine mit 
Rücksicht auf das Wohlbefin- 


den Deiner Mt reiBPndon nich t 
rauchen. 

7. Warte nicht etwa darauf daß 
Du von der Luftkrankheit be- 
fallen wirst, sondern genieße 
die Fernsicht, lies oder schrei- 
be. Nur bei sehr stürmischem 
Wetter werden dazu disponier- 
te Fluggäste von Unwohlsein 
befa llen . Auch diesen kann 
durch Luftkrankhehsmittd, 

die in jedem Flughafen erhält- 
lich sind, geholfen werden, 

& Sorge dafür, daß die Luft in 
der Kabine frisch bleibt Das 
Öffnen -der Fenster ist erlaubt, 
nicht aber das Hinausweifen 
von Gegenständen, die den 
klei ne n Erdenbürgern tief un- 
ter Dir auf den Kopf fallen 
könnten. 

9. Das Fotografieröl aus dem 
Flugzeug ist leider verboten 
und nur mit besonderer be- 
hördlicher G enehmigung ge- 
stattet Du mußt deshalb Dei- 
nen Fotoapparat während der 
Luftreise im Koffer zurücklas- 
sen. 

19. S p i el e nach dem Fluge vor. 
Deinen Mi tmenschen nicht di» 
Rolle eines Helden^ denp es 
gehört schon lange kein Mut 
mehr dazu, den Luftweg zu be- 
nutzen. Du kannst Dich aber 
um die Luftfahrt verdient ma- 
chen, wenn Du rückständige 
Menschen, welche die Luftrei- 
se für eine gefährliche Sensa- 
tion halten, etwas aufklärst 

Aua: Merkblatt für Fluggäste; 

In; Jjrft Hansa Nachndnen", 

Jahrgang 1930, 



7927» lubi W o wp laltat Wrdfa ne lo tiuu g noch 190 000 HaflMlomfm. 


„Flugblattabwurf 
nur durch Personal" 


I m Abgangshafen hat sich 
der Flugzeugführer so recht- 
zeitig einzufinden, daß er sich 
noch vor der festgesetzten 
Startzeit persönlich von dem 
lufttüchtigen Zustand seines 
Flugzeuges überzeugen kann. 
Verspätetes Eintreffen des 
Flugzeugführers, das eine 
Startverzögerung zur Folge 
hat, muß als grobe Dienstver- 
nachlässigung angesehen wer- 
den. 

Der Genuß berauschender 
Getränke oder irgendwelcher 
Rauschgifte vor dem Fluge 
und während des Fluges sowie 
das Rauchen im Führersitz ist 
streng verboten. 

Auf Streckenflügen ist das 
Abweichen vom Kurs, etwa 
um landschaftlich schöne 
Punkte den Fluggästen zu zei- 
gen, oder das Umkurven sol- 
cher Punkte verboten. 

Der Abwurf von Flugblät- 
tern soll grundsätzlich nur 
durch eigenes Personal erfol- 
gen. Flugblätter dürfen nicht 
gebündelt abgeworfen wer- 
den, sondern lose in kleinen 
Mengen. Beim Abwurf, der 
links erfolgt, sind die Blätter 
mit möglichster Kraft tmwIi un- 
ten zu werfen, damit ein Fest- 
setzen am Leitwerk verhütet 
wird. Beim Abschießen von 
Leuchtzeichen aus dem Flug- 
zeug in geringer Hohe über 
Gebäuden usw. muß auf Ver- 
meidung von Brandgefahr ge- 
achtet werden. 

Kurven dürfen nicht zu eng 


geflogen werden, weil der 
Kompaß sonst entweder nicht 
genügend rasch der Drehung 
des Flugzeuges folgt oder so- 
gar entgegengesetzt dreht 

Das Kurven in niedriger Hö- 
he über Schiffen und Hafenan- 
lagen ist zu vermeiden. Das 
Anschweben auf den Lande- 
platz soll möglichst in gerader 
Linie erfolgen. (Besondere 
Vorschriften für das Landen 
von Seeflugzeugen.) 

Für viele Reisende ist das 
Flugzeug noch ein ungewohn- 
tes Verkehrsmittel Es muß da- 
her alles vermieden werden, 
was das Vertrauen der Fluggä- 
ste irgendwie erschüttern 
könnte. Gespräche über ge- 
schäftliche Angelegenheiten, 
technische Fragen oder die 
Wetterlage dürfen unter kei- 
nen Umstanden in Gegenwart 
von Fluggästen gefühlt wer- 
den. Verstöße hiergegen kön- 
nen laut Anstellungsvertrag 
als Grund zur fristlosen Kün- 
digung gelten. 

Das Mitnehmen von Fluggä- 
sten am Doppelsteuer ist ver- 
boten. Nach der Landung im 
Zwischen- oder Endhafen gibt 
der Flugzeugfunker den Gä- 
sten den Namen des Hafens 
bekannt und fordert zum Aus- 
steigen auf Zugleich sind die 
Ziel- und Umsteigegaste auf 
die Mitnahme ihres Hand- 
gepäcks hinzuweisen. 

Dienstanweisung der Deut- 
schen Luft Hansa für Flugzeug- 
führer aus dem Jahr 1931 . 


60 Jahre Deutsche Lufthansa - Eine Chronik 


1923 

6. 2.: In Berlin wird die „Deutscher 
Aero Lloyd AG“ gegründet Das 
Gründlingskapital halten je zur Hälf- 
te die Aero-Ünion AG (Holdingge- 
sellschaft der Deutsch«! Luftreede- 
rei) und die Lloyd Flugdienst GmbH. 
8. 10: Der provisorische Flugplatz auf 
dem Tempelhofer Feld wird offiziell 
eröffnet. 

1924 

August In Berlin wird die Junkers 
Luftverkehr AG gegründet 
Oktober: Das Reichsverkehrsmini- 
sterium erwirbt 80 Prozent Aktien 
der Junkers Luftverkehr AG. 

1926 

6. 1.: Mit der Fusion „Deutscher Aero 
Lloyd AG“ und „Junkers-Luftver- 
kehr AG“ entsteht die „Deutsche 
Luft Hansa Aktiengesellschaft“ mit 
einem vorläufigen Kapital von 50 000 
Reichsmark; Hauptverwaltung: Ber- 
lin. Als Symbole übernimmt die Luft 
Hansa von Aero Lloyd den Kranich, 
von Junkers Luftverkehr die Jun- 
kers-Farben Gelb und Blau. 

8.4. : Planmäßiger Flugbetrieb be- 
ginnt auf zunächst acht Strecken. 
Ende April angeflogen: 57 inländi- 
sche und 15 ausländische Flughafen. 

1. 5. : Erste Nachtflugstrecke der Welt 
für den Passsagierverkehr Berlin- 
Königsberg. 

3. 5. : Aufnahme einer Fhigbootstrek- 
ke Stettin-Stockholm. 

5. 5: Pariser Abkommen. Beschrän- 
kungen für den deutschen Zivilflug- 
zeugbau werden wieder aufgehoben. 
26. 5: Im Pool mit der französischen 
Lignes Farman Flugverkehr Berlin- 
Paris. 

15. 6.: Die konstituierende General- 


24. 7. : Erstflug deutscher Flugzeuge 
nach Peking. 

1927 

13.4. : Erste Alpenüberquerung der 
Luft Hansa. 

1. 12.: Gründung des brasilianischen 
„Syndicato Condor Ltda“ durch Luft 
Hansa. 

1928 

5. 1.: Teilstrecke Marseille- M a dri d 
der zu diesem Zeitpunkt mit 2100 
Kilometer längsten Flugverbindung 
der Erde, Berlin-Madrid, durch Luft 
Hansa eröffnet. 

April: Regelmäßiger Frachtdie n st 
von Berlin nach London und Paris. 

12.4. : Luft Hansa-Nachtflugleiter 
Hermann Köhl startet in Irland zum 
ernten Noo-Stop-Flug von Ost nach 
West in die USA. 

29.4: Sonntagsluftverkehr Berlin- 
Paris wild erste Feieitagsstrecke der 
Luft Hansa. 

21. 5: Flugzeug-Zubringerdienst zum 
Schnelldampfer „Colurabus“ (New 
York-Bremeihaven) nach Berlin, 
Frankfurt und München eingerich- 
tet. 

27 . 8. : Eine Junkers W33 fliegt in drei 
Tagen bis nach Irkutsk/Sibirien. 

1929 

21.5: „Rekfesluftpoststreeke“ der 
Luft Hansa zwischen Berlin und 
London. Bis Sommer drei weitere 
Strecken mit 4000 Kilometer Länge. 

25.10.: Viertägiger Versuchsflug 
nach Istanbul 


18.12.: Erste LATA-Flugplankonfe- 

r pnv. in T toriwi, rinrl unn da an jährlich 
ah griialton 

1930 

5. 5: Planmäßiger Luftpostdienst 
Wien-IstanbuL 

18. 8. : Wolfgang von Gronau startet 
mit einem Domier Wal von list/Sylt 
nach New York; Ankunft nach 44 
Stunden 25 Minuten. 

19. 9. : Gründun gsv er t r a g der „Eura- 
sia Aviation Corporation“ zwischen 
Luft Hansa und China durch die chi- 
nesische Regierung ratifiziert Am 
Kapital ist Luft Hansa durch Fhig - 
zeug- und Materiallieferungen zu ei- 
nem Drittel beteiligt 

1931 

L4^ Regelmäßiger Persorven-Flug- 
verkehr über die Alpen (München— 
Rom in fünfeinhalb Stunden). 

1. 5: Poststrecke Wien-Istanbul wird 
Frachtstrecke ab Breslau. 

31. 5.: Eurafda-Postfhigdienst Shang- 
hai-Manzhouli an der russisch-mon- 
golischrchinesischen Grenze (2500 
Kilometer). Zeitgewinn gegenüber 
der Bahn: Sechs bis acht Tage. Ab 
Juli nur bis Peking. 

L 6.: Nach US-Vorbild Dreimonats- 
versuch mit PendeLFlugdienst 
Köln-Frankfurt zum Preis einer Ei- 
senbahnfahrkarte Zweite 1 Klasse. 

1934 

L L: Schreibweise „Luft Hansa“ of- 
fiziell in „Lufthansa" geändert 

3. 2. : Erster planmäßiger Flug Ber- 
bn-Buenos Aires. 

1935 

14. 2. : Erster Versuchsflug der Luft- 


1936 

Juni: Erste Erkundung einer zentral- 
asiatischen Route im Pamirgebirge 
mit einer Ju 52. 

1937 

August Zweite Pamir-Expedition 
unter Leitung von Karl August Frei- 
herr von Gablenz mit einer Ju 52 von 
Berlin über Kabul nach Thailand. 

1938 

Gründung der „Deutsche Lufthansa 
A. G„ Sucursal Peru, Lima“. 

10. 8.: Der erste Non-Stop-Fhig Ber- 
lin-New York einer Focke-Wulf 
Fw200 „Condor* beweist die 
Brauchbarkeit von Landflugzeugen 
für den Atlantik- Ve rkehr . 

28.11: Erster Lufthansa-Flug mit 
Fw 200 nach Tokio in zwei Tagen. 

1939 

L 1.: Lufthansa bedient den gesamt- 
en Flugdienst Berlin-Santiago de 
Chile. 

25.7: Aufnahme des planmäßigen 
Flugverkehrs Berlin-Bangkok über 
Athen, Beirut, Bagdad, Basha, Kara- 
chi, Jodhpur, ADahabad, Kalkutta 
und Rangun. 

1940 

21. L: Kurzzeitig Lufthansaverkehr 
Deutschland-UdSSR. 

Die Eurasia stellt auf Weisung der 
phiiwrisph e o Regierung den Dienst 
mit Lufthansa-Fersonal ein. 


1941 bis 1945 

Fehlendes Fluggerat zwingt zu mas- 
siven Streckenstillegungen. 

Der letzte registrierte Linienflug der 
Lufthansa f öhr f. mn Da to narb flens - 
burg am 5. Mai 1945. 

1951 

L L: Liquidationsbeginn der alten 

Tjifthansa. 

29.5. : Das „Büro Bongeis“ erhält 
den Auftrag von Bundesverkehrsmi- 
nister Hans-Christoph Seebohm zu 
Konzeptstudien für die Neuaufnah- 
me des deutschen Luftverkehrs. 

9. 1L: Konstituierende Sitzung des 
„Vorbereitungsausschuß Luftver- 
kehr“ (VAL). 

1952 

26. 9.: Die Bundesregierung be- 
schließt die Gründung einer Vorbe- 
reitungsgesellschaft für Luftverkehr. 

1953 

6. 1.: Am Gründungsdatum der ehe- 
maligen „Deutsche Luft Hanpa Ak- 
tiengesellschaft“ (1926) wird die „Ak- 
tiengesellschaft für Luftverkehrsbe- 
darf- (Luftag) ins Leben gerufen. 

28. 6. : Luftag bestellt vier Flugzeuge 
Lockheed Super-ConsteHation. 

1954 

6. 8. : Die „Luftag“ wird in „Deutsche 
Lufthansa Aktipngpspnsrhnft 1 * um. 
b enannt . Kapitalerhöhung von 25 auf 
50 Millionen Marie. Beschäftigten- 
stand zum Jahresende: 600 Mitarbei- 
ter. 

1955 

1. 4.: Eröffnung des innerdeutschen 
Flugverkehrs 

15.-17. 5: Beginn des Luftverkehrs in 
das europäische Ausland. 

8. 6. : Start prüf te n planmäßigen 
Nordatlan tikflug der TjifthanBn von 
Hamburg nach New York. Am sel- 
ben Ttoge Aufnahme der Lufthansain 
dielATA. 

8. 8. : 100. Nordatlantikflug. 

4. 10.: Erhöhung des Grundkapitals 
auf 80 Millionen Mark. 

21. 12.: Gründung der „Deutsche 
Flugdienst GmbH“, später „Condor 
Flugdienst GmbH“. 

1956 

6.3. : Zum ersten Mal startet eine 
Lockheed Super-ConsteUation der 
Lufthansa mit rein deutscher Besat- 
zung nach London. 

22. 3. : Erster Transatlantikfhig mit 
rein deutscher Besatzung (beidesmal 
vorher amerikanische Piloten}- 

29. 3. : Auf dem ersten Flug der Ge- 
sellschaft bringen drei Maschinen 
der Deutsche Flugdienst GmbH Pil- 
ger nach Israel 

22. 4. : Aufnahme des Streckendien- 
stes nach Kanada. 

15. 8. : Die traditionelle Südamerika- 
Strecke wird wieder eröffhet Eine 
Super-ConsteUation startet von 
Hamburg nach Rio de Janeiro, Sao 
Paulo und Buenos Aires. 

12.9. : Tjifthansfl eröffhet den Ori- 
ent-Dienst Düsseldorf-Teheran. 
Oktober 1000. Nordatlantikflug. 

1957 

18.7.: Beginn zivilen Zugbetriebes 
in Köln-Wahn. 

Dezember Eröffnung eines Fracht- 
dienstes Deutschland-USA. 

1958 

L4: Beginn d e r Linienfhig g nach 
Brüssel und Rom. 

9. 4: Verlän g erun g der Südamerika- 


Linie nach Santiag o de Chiift- 
30. 7.: Millionster Fluggast begrüßt 
L 1L: Erstflug einer planmäßigen 
Maschine naph Bangkok. 

1960 

2.3. : Die erste Boeing 707-430 in 
Hamburg. 

Dezember Das genehmigte Kapital 

der Tjifthansa wfrri auf 250 MiTI innen 
Mark erhöht 

1961 

Januar Die Fernoststrecke wird 
über Hong kong nach Tokio verlän- 
gert und auf Boeing 707 umgestellt 
30. 4: Beginn des planmäßigen Nord- 
atlantikdienstes mit Boeing 707. 

20. 5: Beginn des planmäßigen Süd- 
atlantikdienstes mit Boeing 707. 

1962 

Märe Tj]fthj»n«g nimmt den Linien- 
verkehr nach Afrika m»f- Im März 
wird die Strecke nach Nigeria eröff- 
net Im Mai felgen weitere Linien- 
dienste nach Johannesburg. 

1963 

1. L: BiDig-Flüge mit Super-Constel- 
lations (ohne Buchung und Bordser- 
vice) im innerdeutschen Luftver- 
kehr. 1966 wiedereingestellt 

1964 

Die Deutsche Lufthansa macht erst- 
mals Gewinn. 

2L 3.: Die erste Boeing 727 „Europa 
Jet“ landet in Hamburg. Ab April auf 
Europa- und Nahost-Strecken einge- 
setzt 

1965 

November Indienststellung des er- 
sten Düsenfrachter Boeing 707. 

1966 

26. 4.: Gründung der „Lufthansa Ser- 
vice GmbH“ (LSG). 

1967 

1. 3. : Luf thansa nimmt ein elektro- 
nisches Platzbuchungssystem in Be- 
trieb. 

6. 10.: Letzte Lockheed Super-Con- 
stellation wird außer Dienst gestellt 

1968 

4. Der erste City Jet Boeing 737 
dar Lufthansa landet in Hamburg. 
An der Entwicklung war die Gesell- 
schaft entscheidend beteiligt 

1969 

1.1.: In London-Heathrow nimmt 
Lufthansa eine eigene Frachtanlage 
mit 40 000 Tönnen Jahreskapazität in 
Betrieb. 

1970 

Februar Die neue Kölner Hauptver- 
waltung wird bezogen. 

30.3. : Lufthansa stellt als erste eu- 
ropäische Gesellschaft die Boeing 
747 in Dienst 


2. 10. : Hangar V auf der Lufthansa- 
Basis in Frankfurt, größte Wartungs- 
halle der Welt, in Betrieb. 

1971 

22. 3j Erster Linienflug einer Boeing 
747 nach Südamerika. 

31.3. : Die letzte Propeller-Maschine, 
eine Vickers Viscount 814, wird au- 
ßer Dienst gestellt 

1972 

9. 3. : Wehpremiere: Lufthansa über- 
nimmt ersten B 747-Frachter. 

1973 

19.4: Lufthansa stellt ihren neuen, 
weitgehend automatisierten Fracht- 
terminal auf dem New Yorker John- 
F.-Kennedy-Flughafen vor. 

22. 10. : Die erste DC 10 trifft in Ham- 
burg ein. Am gleichen Tage Lizenz- 
übergabe an den 1000. Nachwuchs- 
Flugzeugführer. 

13. 12. : Schulungszentrum Seeheim 
a.<LBergstraße eröffhet 

27.12. : Gründung der „Lufthansa 
Dienstleistungsgesellschaft mbH“ 
(späten „Lufthansa Commercial Hol- 
ding“). 

Im Jahre 1973 überschreitet Lufthan- 
sa auf dem Passagesektor mit 1,05 
Milliarden Tonnenkilometern die 
Milliardengrenze. 

1974 

20. 11. : 97 von 156 Passagieren und 
Besatzungsmitgliedern überleben 
die Havarie eines Lufthansa-Jumbos 
auf dem Flugplatz Nairobi 

1976 

9.2.: Lufthansa übernimmt ersten 
Airbus A 300. 

25. 11: Lufthansa übernimmt die er- 
ste Boeing 747-SL mit verkürztem 
Rumpf für lange Nonstop-Flüge. 
Rekordergebnis: 3,9 Milliarden Mark 
Umsatz, 112,3 Millionen Mark Bilanz- 
gewinn. 

1977 

10. 3. : Lufthansa gründet die „Ger- 
man Cargo Services GmbH“ (GCS). 

3. 4: Mit Los Angeles wird auch die 
letzte USA-Destination auf Groß- 
raumflugzeuge lun gestelHi 

13. 5: Erster Nonstop-Flug nach Los 
Angeles mit Boeing 747-SL. 

17. 10: Die GSG 9 befreit in Moga- 


dischu 86 Insassen der entführten 
Boeing 737 „Landshut“. 

2L 10: Der von den Tenoristen er- 
mordete Flugkapitän der „Lands- 
hut“, Jürgen S chumann, wird in 
Deutschland beigesetzt 

1978 

28. 6. : Beteiligung an der „Deutsche 
Regional-Luftverkehrsgesellschaft 

mbH“ (DLT; späten „DLT Deutsche 
Luftverkehrsgesellschaft mbH“). 

1979 

1. L: F.inffihmng der Business Class 
im Nordatlantikveikehr. 

22. 3: Unterzeichnung des Kaufver- 
trages über 32 Boeing 737-200 Advan- 
ced. 

2.4.: Lufthansa bestellt 25 Airbus 
A310 mit Option auf weitere 25. Die 
deutsche Gesellschaft ist - zusam- 
men mit Swissair - Erstkunde für 
den Airbus A 310. 

Juli: Erhöhung des Grundkapitals 
von 600 auf 900 Millionen Mark. 

1981 

Mit 1,2 Milliarden Mark größtes bis- 
heriges Investitionsvolumen. 

1982 

10.3. : Frankfurt: Wartungshalle VI 
eröffnet 

1983 

10.4. : Der erste Airbus A310 der 
Lufthansa im Liniendienst 

1984 

28. 8.: Die erste Luithansa-Maschine 
nach dem Zweiten Weltkrieg landet 
in Leipzig. 

September Beschluß über 100-Mü- 
lio nen-Mark-Pro gramm zum Ausbau 
des Cargo Centers Frankftut 

1985 

April Für den Transport des euro- 
päischen Raumlabors nach Cape Ca- 
naveral landet erstmals eine Boeing 
747 auf dem Flugplatz Bremen. 

17. 7. : Der Aufsichtsrat der Lufthan- 

sa genehmigt die Bestellung von 33 
neuen Flugzeugen: Sieben A 300-600, 
15 A 320, 10 Boeing 737-300 und eine 
Boeing 747. Zusammen mit vier wei- 
teren 1985 bestellten Boeing 747 be- 
trägt das Investitionsvolumen rund 
funfMifliardenMark. (WR) 



Versammlung der Luft Hansa erhöht 
das Stammkapital auf 25_Mülionen 
Reichsmark- Das Reich hält 26 Pro- 
zent der Aktien, die Land e r 19 Pro- 
zent 


hansa mit einer Ju 52 nach Kairo: 
3300 Kilometer in L6 Stunden 30 Mi- 
nuten. 

7. 10.: Erster Streckenflug über die 
Anden. 
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Geburtsort: 
D-ABOB; Name: 
Lufthansa 

B arbara L. Herzog ist an einem 
merkwürdigen Geburtsort zur 
Welt gekommen: 49 Grad 35 Minuten 
nördlicher Lange, 64 Grad 40 Sekun- 
den westlicher Breite. Des Rätsels 
Lösung um die heute 2C(jährige, 
stipendiengeforderte Mathematikstu- 
dentin steckt im Namen. 

Der Buchstabe „L.“ hätte „Luft- 
straße“ heißen und den Geburtsort 
zutreffend umschreiben können, 
steht aber für „Lufthansa“. So heißt 
die junge Amerikanerin tatsächlich: 
Barbara Lufthansa Herzog, geboren 
am 23. Juli 1965 an Bord des Fluges 
LH 414 Stuttgart-New York über 
Neufundland. Sie ist der erste Erden- 
bürger, der in einem Lufthansa-Flug- 
zeug zur Weh kam. 

Ein Arzt an Bord des Fluges LH 402 
- in einigen Flugmeilen Distanz zur 
LH 414, aber mit dem gleichen Ziel 
gab einer amerikanischen Hilfs- 
schwester und zwei Lufthansa-Ste- 
wardessen über Funk die notwendi- 
gen Anweisungen. Für Minuten ver- 
gaßen die Passagiere den Ausblick 
aus den Fenstern, es stockte ihnen 
der Atem bis zum ersten Babyschrei: 
Ohne ärztliche Direkthilfe gelang mit 
Unterstützung der drei Helferinnen 
die komplikationslose Geburt. 

Champagnerkorken knallten, und 
weil die Menükarten damals noch 
einseitig bedruckt waren, bestätigte 
die Flugzeug-Besatzung gleich auf 
deren Rückseite der von Deutschland 
nach USA ausgewanderten Mutter 
Helga Herzog die glückliche Geburt 
einer Tochter. Taufpate wurde Flug- 
kapitän Alwin Meyer, der die LH- 
B oeing gesteuert hatte. 

Auch mit der Boeing 707 D-ABOB 
„Hamburg“, die für diesen Flug ein- 
gesetzt war, hatte es eine besondere 
Bewandtnis: Mit ihr begann in Ham- 
burg am 2. März 1960 das Düsenzeital- 
ter der Deutschen Lufthansa. Als sie 
außer Dienst gestellt wurde, hatte der 
Jet nach 20 930 Landungen genau 
60 934 Flugstunden absolviert Barba- 
ra Lufthansa Herzog war damals elf 
Jahre und zwei Monate alt: Es war der 
27. September 1976. Sieben Jahre 
später, zum 18. Geburtstag, lud die 
LH das Mädchen mit dem seltenen 
Geburtsort nach Deutschland ein. 

Lufthansa-Baby Nummer zwei 
wurde eine peruanische Staatsbürge- 
rin. Sie wurde -schon über Peru -am 
29. Juli 1981 an Bord der DC 10 „Ber- 
lin“ geboren. Die peruanische Mütter 
und Wahl-Hamburgerin wollte ur- 
sprünglich ihr Kind auf heimatlichem 
Boden zur Weit bringen und besaß 
die schriftliche Bestätigung eines 
Hamburger Arztes, daß sie wohl wäh- 
rend der Reise nicht entbinden wer- 
de. Doch der Storch war schneller. 

Die dritte Geburt ließ dann nicht 
lange auf sich warten: Eine Reisende 
aus Nigeria bekam ihren Sohn im Fe- 
bruar vergangenen Jahres über Süd- 
algerien an Bord der DC 10 „Bo- 
chum“. (WR) 


ZU GUTER LETZT 


Das gab es bei der Luft Hansa anno 
dazumal - auf die Notizbögen für 
Wünsche oder Kritik schrieb ein 
Fluggast.- „Wir waren zehn Minuten 
zu früh da. Könnte in solchen Fällen 
nicht für die restliche Flugzeit ein 
kleiner Rundflug angeschlossen wer- 
den? Der Führer könnte sich ja vor 
Ankunft am Ziel mit den Fluggästen 
darüber einigen.“ Der Wunsch wird, 
nicht ganz in dieser Gestalt, nach 
fünfzig Jahren verwirklicht Im 
Bordkino zeigt Lufthansa demnächst 
Filme über ihre Zielorte. 









